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ІМ ALMANAHUL AUTO 77 
SEMNEAZA: 


Ф ION DODU BALAN e STANA 
BUZATU @ VICTOR BEDA ዊ GHI- 
ZELA BUMBAC @ HORIA CON- 
STANTINESCU @ STEFAN СІОВА- 
NU Ф NEAGU COSMA ® VASILE 
DOCHIA @ ALEXANDRU DORA- 
SANT @ IOSIF GRUSEVSCHI e 
MARIAN IONESCU @ HARALAM- 
BIE LEREA ф DUMITRU LAZAR | 
CONSTANTIN LAZAR @ SEVER LI- 
VESCU ф IUSTIN MORARU @ ОС- 
TAVIAN NICULESCU Фф TULIU OL- 
TEANU @ OTTO REINDL @ MIHAI 
STRAT ULAT @ TEODOR STERESCU 
@ ALEXANDRU SOLOMONESCU 
@ MIHAI SOIMAN @ LIVIU SERBAN 
@ RADU TUDORAN Ф NICOLAE 
TOMA Ф NICOLAE TOPOR Ф PE- 
TRE VEZEANU @ GHEORGHE VA- 
SILIU @ DAN VAITEANU e CON- 
STANTIN VASILE @ HARALAMBIE 
VLASCEANU 
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ПАТЕ ІМРОКТАМТЕ - 1977 


24 ianuarie 1859 

— Unirea Principatelor Romane 

26 ianuarie 1918 

— S-a născut tovarășul Nicolae 
Ceauşescu, secretar general al Partidului 
Comunist Român, președintele Republicii 
Socialiste România 

ianuarie 1527 

— 450 de ani de la prima domnie а lui Petru 
Rareș, domn al Moldovei între anii 1527— 
1538 si 1541--1546 

іапиагіе 1927 

--50 де ani de la сгеагеа, din initiativa 
P.C.R., а Ajutorului Muncitoresc Roman 
8—21 februarie 1907 

— Marea răscoală a țăranilor din Romania 
(70 de ani) 

10 februarie 1947 

— 30 de апі de la semnarea Tratatului de 
pace dintre România si Puterile Aliate si 
Asociate, României recunoscindu-i-se 
drepturile legitime asupra Transilvaniei 
de Nord 

februarie 1933 

— Luptele revoluționare ale muncitorilor 
petroliști și ceferiști din România 

6 martie 1945 

— Instaurarea primului guvern democra- 
tic —guvern revoluționar democratic cu 
pronunțat caracter muncitoresc-faranesc 
din istoria României 

8 martie 

— Ziua internaţională a femeii 

19—20 martie 1922 

— Crearea Uniunii Tineretului Comunist 
din România (55 de ani) 

31 martie 1893 

— Constituirea partidului politic al clasei 
muncitoare — Partidul Social-Democrat 
al Muncitorilor din România 

martie 1437 

— A izbucnit marea răscoală de la Bobilna 
a țăranilor români și maghiari din Transil- 
vania împotriva feudalilor (540 de ani) 
22 aprilie 1870 

—S-a născut V.I. Lenin 

21--30 aprilie 1962 

— Încheierea cooperativizării agriculturii 
(15 ani) 

1 mai 

— Ziua solidarității internaţionale a celor 
ce muncesc, ziua Кайе! muncitorilor de 
pretutindeni 

2 mai 

— Ziua tineretului din Republica Socia- 
listă România 


5 mai 1818 

— S-a născut Karl Marx 

8 mai 1921 

— Crearea Partidului Comunist Român 
7—9 mai 1927 

— 50 de ani de la Congresul general al 
Federației Partidelor Socialiste din Кота- 
nia, la care se creează, prin unificarea 
acestora, Partidul Social-Democrat din 
România (P.S.D.R.) 

9 mai 1877 

— Proclamarea independenței de stat a 
României (100 de ani) 

9 mai 1945 

— Ziua victoriei împotriva fascismului. 
Capitularea Germaniei hitleriste 

1 iunie 
— Ziua 

copilului 
19—21 iulie 1972 

— A avut loc conferinţa națională a P.C.R. 
(5 ani) 

iulie-august 1917 

— Victoria repurtată de trupele române 
asupra cotropitorilor imperialiști pe fron- 
tul de la Mărăști, Mărășești și Oituz (60 
de ani) 

23 August 1944 

— Eliberarea României de sub dominația 
fascistă. Sărbătoarea națională a Repu- 
blicii Socialiste România 

3--4 octombrie 1922 

A avut loc Congresul al II-lea al P.C.R. 
(55 de ani) 

25 octombrie 

—Ziua Forţelor Armate ale Republicii 
Socialiste România 

7 noiembrie 1917 

— Victoria Marii Revoluții Socialiste din 
Octombrie (60 de ani). Sărbătoarea na- 
Попай a Uniunii Republicilor Sovietice 
Socialiste 

28 noiembrie 1820 

— S-a născut Friedrich Engels 

1 decembrie 1918 

— Unirea Transilvaniei cu România 

6—8 decembrie 1967 

—A avut loc Conferința Naţională a 
P.C.R. (10 ani) 

30 decembrie 1947 

— Abolirea monarhiei și proclamarea Re- 
publicii Populare Române (30 de ani). 
La 21 august 1965 (ага noastră a devenit 
Republica Socialistă România. 


internațională pentru apărarea 


Tovarăşul NICOLAE CEAUȘESCU 
Secretar general al Partidului Comunist Român 
Președintele Republicii Socialiste România 
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DINAMISMUL 
DEZVOLTĂRII NOASTRE 


«Planul pe 1977 prevede dez- 
voltarea în ritm înalt a în- 
tregii economii naționale și 
asigură mijloacele necesare 
realizării tuturor prevederi- 
lor. Se poate spune că acest 
plan este mai bine funda- 
mentat, el asigură o bază 
tehnico— materială cores- 
punzătoare. Se impune să 
luăm acum toate măsurile 
pentru folosirea deplină a 
posibilităților si condiţiilor 
materiale de care dispunem 
în vederea îndeplinirii, la 
toți indicatorii, a planului 
pe anul viitor». 


NICOLAE CEAUȘESCU 


(Din cuvintarea rostită la Plenara 
C.C. al P.C.R. din 2-3 noiembrie 1976). 


е pe temelia remarcabilelor succese obti- 

nute în toate domeniile de activitate în 
primul an al cincinalului 1976—1980 
pasim, cu optimism şi insufletire, spre о 

noua treapta in dezvoltarea economico-sociala 
а țării. Planul national unic ре 1977, elaborat 
sub îndrumarea nemijlocită- a ` tovarăşului 
Nicolae Ceauşescu, secretar general al partidu- 
lui, președintele republicii, reflectă grija con- 
stantă a partidului nostru pentru destinul pa- 
triei socialiste, pentru destinul oamenilor mun- 
cii ce construiesc noua societate. Ritmurile 
înalte de dezvoltare a industriei si agriculturii, 
a celorlalte ramuri de producție, promovarea 
largă a ştiinţei și tehnicii moderne în întreaga 
economie, valorificarea la un nivel superior a 
resurselor ţării, asigurarea unei eficiente spo- 
rite în toate sectoarele și, pe această bază, 
creşterea venitului național, a nivelului de trai 
al poporului — constituie principalele obiec- 
tive și sarcini ale noului an de activitate. În 
ansamblul său, planul pe 1977 se înscrie în 
ritmurile de dezvoltare prevăzute de Con- 
gresul al XI-lea pentru sporirea avutiei natio- 
nale și ridicarea bunăstării celor ce muncesc, 
asigură continuarea cu fermitate a înfăptuirii 
Programului partidului de făurire a societății 
socialiste rhultilateral dezvoltate și înaintare a 
României spre comunism. 
Ocupind un loc central în constkugtia planu- 
lui cincinal, industrializarea so Arn — 
factor esential а! progresul Wal al 
naţiunii noastre socialiste ita și 
proiectată în condițiile тоет 21е гате 
а structurii productiei, сгеҙ dé a 


ramurilor si sectoarelor generatoare ale рго- 
gresului tehnic. Comparativ ርህ anul 1976, рго- 
ductia globală industrială va înregistra о сгез- 
tere de 10,5 la sută, ajungind la o valoare to- 
tală de 734,5 miliarde lei. Această dezvoltare 
rapidă va consolida poziția conducătoare a in- 
dustriei în întreaga economie a { гії. Astfel, 
producția de otel va însuma 11,7 milioane tone, 
ceea ce înseamnă aproape o dublare față de 
anul 1970; construcţia de mașini va înregistra 
un spor de 14 la sută fata de 1976; industria 


chimică va realiza o producție cu 13,2 la sută 
mai mare fata de anul precedent, iar industria 
materialelor de construcție va asigura o pro- 
ductie de 15,1 milioane tone ciment. 

n toate ramurile industriei sînt prevăzute 
sarcini mari de creștere și de diversificare a 
producției pe seama unei valorificări mult spo- 
rite a potențialului productiv, a materiilor 
prime și a materialelor. Importante sporuri se 
vor obține, de asemenea, în dezvoltarea іп- 
dustriei extractive, a lemnului şi materialelor 
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de construcție, a transporturilor 5! telecomu- 
nicatiilor, ca si a celorlalte ramuri ale ргодис- 
Пе! materiale. 

Dimensiunile dezvoltării industriei în anul 
1977 impun — asa cum sublinia tovarășul 
Nicolae Ceaușescu în cadrul Plenarei C.C. al 
P.C.R. din 2-3 noiembrie 1976 — preocupări 
mai insistente pe linia mobilizării tuturor re- 
surselor interne de capacitate tehnică şi orga- 
nizatorică, a exploatării la parametrii proiec- 
сай a utilajelor şi instalaţiilor, organizării ra- 
tionale a fluxurilor tehnologice, în direcția unei 
mai bune planificări şi organizări a procesului 
de aprovizionare tehnico-materială, în vederea 
realizării ritmice a planului, evitării stagnărilor 
şi salturilor în producţie. 

În corelație cu dezvoltarea ramurilor funda- 
mentale ale industriei şi pe baza cerinţelor 
mereu crescînde ale populaţiei, producția bunu- 
rilor de larg consum se va majora cu 10,2 la 
sută, inregistrind, totodată, o puternică diver- 
sificare a sortimentelor și un nivel superior al 
calității mărfurilor. 

În anul 1977, cercetarea științifică și tehno- 
logică este chemată să sprijine într-o mai mare 
măsură dezvoltarea economiei noastre natio- 
nale, alinierea ei la cele mai moderne cuceriri 
ale ştiinţei contemporane. Prin executarea celor 
750 obiective principale de cercetare stiinti- 
fică şi dezvoltare tehnologică se va asigura o 
participare substanţială a concepției сеппо!о- 
gice proprii la soluționarea efectivă a probie- 
melor de bază ale dezvoltării economice şi 
sociale. Potrivit indicaţiilor date de tovarășul 
Nicolae Ceaușescu, sfera cercetării științifice 
s-a lărgit în mod considerabil. Ea vizează valo- 
rificarea superioară a resurselor energetice $i 
de materii prime, elaborarea de noi materiale, 
asimilarea de masini, utilaje si instalații ርህ 
parametri tehnico-economici superiori, extin- 
derea mecanizării şi automatizării de care de- 
pind, în cel mai înalt grad, creșterea producti- 
vitatii muncii $i reducerea costurilor de рго- 
ductie. 

În contextul dezvoltării accelerate, produc- 
На agricolă va căpăta noi dimensiuni. Planul ре 
anul 1977 prevede sporirea în continuare a 
producției vegetale si animale, pe baza lărgirii 
бі modernizării bazei tehnico-materiale a agri- 
culturii, prin dotarea cu noi masini şi utilaje, 
a extinderii lucrărilor de îmbunătățiri funciare, 
a folosirii soiurilor de plante si a raselor de 
animale de mare randament. 

Aşa cum rezultă din prevederile planului, în 
1977 vom realiza un amplu program de investi- 
tii. Volumul total al investițiilor în economia 
națională se va ridica la peste 180 miliarde lei, 
fiind cu 16,7 la sută mai mare decit în 1976. 
Cea mai mare parte a fondurilor sînt alocate, 
în continuare, ramurilor producţiilor materia- 
le: 53 la sută industriei și aproape 12 la sută 
agriculturii. 

Menționăm însă că reducerea cheltuielilor 
pentru construcţii, sporirea eficienței investi- 
ţiilor ca si utilizarea cu maximum de randa- 
ment a capacităților existente constituie o 
acțiune de mare amploare economică și cu 
profundă semnificație politică. «O problemă 
deosebit de importantă în acest sector — 


arăta tovarășul Nicolae Ceausescu іп cadrul 
Plenarei С.С. al P.C.R. din 2-3 noiembrie 
1976 — este reducerea consumurilor de 
materiale și a costurilor investiţiilor. La 
consfătuirea recentă de la Comitetul Cen- 
tral cu activul din constructii-montaj s-a 
apreciat că trebuie realizată o reducere 
de circa 30 la sută a consumurilor actuale 
3, pe această bază, obținerea altor геди- 
ceri în domeniul investițiilor. În felul 
acesta vom folosi mai eficient mijloacele 
financiare și materiale de care dispunem». 
Sigur, îmbunătăţirea sub toate aspectele a acti- 
үйірі de proiectare zi de execuție a construc- 
tiilor este o acțiune complexă și se află în plină 
desfășurare în toate județele țării. Adoptarea 
soluțiilor constructive celormai raționale, mai 
ieftine 5] eficiente, va conduce, fără doar și 
poate, la reducerea cheltuielilor și a consu- 
murilor de materiale, dar și la o mai bună orga- 
nizare a activității pe șantiere. 

Aproximativ 80 la sută din sporul producției 
industriale prevăzut pentru 1977 se va realiza 
prin creşterea productivității muncii (9,2 la 
sută fata de 1976), ca urmare a perfecționării 
organizării producției și a muncii în întreprin- 
дегі, secții și ateliere, a îmbunătățirii norma- 
tivelor de personal, modernizării tehnologiilor 
de fabricație, sporirii gradului de mecanizare 
si automatizare a producției, întăririi ordinii 
si disciplinei în fiecare loc de muncă. După 


cum se cunoaște, sporirea eficienţei economice 
prin creșterea productivității muncii, reduce- 
rea cheltuielilor de producție și, în primul rînd, 
a consumurilor de materiale, stă la baza acce- 
lerării creșterii venitului național și implicit a 
nivelului de trai material și spiritual al oame- 
nilor muncii, 

În cel de-al doilea an а! actualului cincinal, 
veniturile totale reale ale populației pe un lo- 
cuitor vor spori cu 5,9--6,3 la sută, iar retri- 
Бира medie nominală lunară va fi cu 6,3 la sută 
mai mare decit realizările preliminate pe anul 
1976. Totodată, veniturile reale ale țărănimii, 
provenite din muncă, pe o persoană activă, vor 
creşte cu 6,6--7,1 la sută în comparaţie cu rea- 
lizările preliminate pe anul 1976. 

Creşterea veniturilor reale ale oamenilor 
muncii, trecerea din anul 1977 la majorarea 
treptată a retributiei pe cincinalul 1976--1980, 
asigurarea condițiilor necesare în vederea unei 
mai bune aprovizionări a populaţiei, trecerea 
din 1977 la reducerea duratei săptămînii de 
lucru — deocamdată sub formă experimenta- 
В, începînd cu sectoarele unde lucrează multe 
femei și unde sint condiţii grele de muncă — 
constituie noi dovezi că tot ceea ce se proiec- 
tează și se înfăptuieşte în România socialistă 
este închinat vieții oamenilor, împlinirii aspi- 
ratiilor lor de bunăstare si fericire. 


ሃ. DOCHIA 


„TIMPURI DE ADUCERE-AMINTE 610810454“ 


за зе ехргіта Nicolae Balcescu atunci 

cînd deschidea «sfinta carte unde зе 

află înscrisă gloria României», са за 

pună «înaintea ochilor fiilor ei cîteva 

pagine din viata eroică a părinţilor lor». 

Şi, deschidea această «sfintă carte» 
cu sentimentul acelei atit de largi şi pătrunză- 
toare înțelegeri pe care a avut-o marele 
democrat revoluționar român asupra rostului 
istoriei, acela de a fi «cea dintii carte a unei 
natii, în care ea își vede prezentul, trecutul 
și viitorul», 

Cu această înțelegere a nesecatelor izvoare 
de învățăminte ce le desprindem din istorie, 
dublată de înălțătoarele sentimente de pre- 
tuire pentru faptele de glorie și demnitate ale 
înaintașilor, cu această conştiinţă a valorilor 
fundamentale din care s-au țesut permanen- 
tele poporului nostru, ce leagă în mod trainic 
şi statornic trecutul său milenar de prezentul 
socialismului victorios, durăm sub conduce- 
rea P.C.R., în deplină unitate si încredere, 
viitorul comunist al națiunii noastre. Cu 
această fertilă conștiință а strinsei unități 
între trecut, prezent și viitor ne aplecăm 
astăzi și întotdeauna asupra filelor de istorie 
a poporului român. 

Игтаз! ai «celor mai drepți și mai viteji 
dintre traci», noi fii ai paminturilor de ре tot 
cuprinsul Daciei străbune, moștenitori ai 
unui trecut eroic de luptă pentru adevăr și 
dreptate, deschidem cu emoție și venerație 
filele zbuciumatei noastre istorii, în care 
aflăm încrustate, cu prețul unor imense sa- 
crificii şi jertfe de singe, actul memorabil de 
la 9 mai 1877, care va dăinui de-a pururi în 
conștiința poporului nostru ca act al dobin- 
dirii independenţei absolute de stat a 
României. 

«Timpuri de aducere-aminte glorioasă», în 
care dorobanţi de pe redute, «vultani de 
сітригі», «șoimi de munte», vrednici urmași 
ai plăieșilor de la Cetatea Neamţului, «viteji 
de viță veche» și «eroi de mari legende», cum 
îi numea bardul de la Mircești, în a sa «Odă 
închinată ostasilor români» aveau să ridice 
pe o treaptă superioară lupta necurmată a 
poporului nostru pentru păstrarea ființei sale, 
pentru apărarea pămîntului strămoșesc, а 
graiului şi obiceiurilor străbune. 

«Timpuri de aducere-aminte glorioasă» a 
acestui măreț și zbuciumat trecut al patriei, 
în care flacăra sacră a nazuintelor de libertate 
și independenţă, transmisă din generaţie în 
generație, încă de la nașterea poporului 
român, avea să ridice din rîndurile acestuia 

Mircea cel Batrin, Stefan cel Mare, Mihai 
iteazul si а а alţi vestiți voievozi si coman- 
danti de osti care s-au situat in fruntea luptei 
împotriva cotropitorilor, pentru înlăturarea 
opresiunii străine. 

«Timpuri de aducere-aminte glorioasă!» 
care stau mărturie faptului că aidoma Unirii 
Munteniei și Moldovei, înfăptuirii statului 
national, moment ce purcede cu mai putin де 
două decenii cucerirea ше ate aidoma 
tuturor momentelor cruciale care și-au pus 
amprenta asupra destinelor poporului nostru, 
independenţa și neatirnarea țării, а fost expre- 


sia vie şi Incununarea strălucită а nazuintelor 
de veacuri ale drd a român, opera pro- 
gresistă a maselor largi populare, care într-un 
singur șuvoi s-au ridicat unite în fata tuturor 
mariior turtuni ale istoriei, care au incercat за 
ne supună și за пе farimiteze. 

Din регресия secolului scurs de la actul 
energic si hotărît al națiunii române, de la 
acel 9 mai 1877, ne apare cu și mai multă 
putere faptul că acesta a fost, așa cum spunea 
marele Bălcescu, despre unitatea națională: 
«Visarea iubită a voievozilor noștri cei viteji, 
a tuturor bărbaților noștri cei mari care întru- 
pară în sine individualitatea și cugetarea 
poporului spre a o manifesta lumii. Pentru 
dinsa ei trăiră, munciră, suferiră și muriră». 

Din perspectiva acestui secol ca gi a 
mileniilor care l-au precedat se profilează în 
toată lumina ei marea lecţie a istoriei că 
nimic și nimeni nu poate іпігіпде lupta dreaptă 
a unui popor hotărit să-și apere cu prețul 
supremului sacrificiu libertatea şi demnitatea, 
dreptul de a fi stäpin în propria sa casă. 

Sintetizind printr-o amplă și profundă ana- 
liză științifică propria В арқада а istoriei 
poporului român, Programul P.C.R. subliniază 
că «istoria luptelor poporului român demon- 
strează cu putere adevărul fundamental că 
jugul авиргігі străine poate frina sau întirzia 
pentru un timp evoluția unui popor, dar nu 
poate împiedica realizarea aspirațiilor sale 
legitime — cucerirea libertății şi unităţii, 
asigurarea progresului social — dacă el este 
hotărît să lupte pînă la capăt cu fermitate 
și eroism». 

Această logică și lege inexorabilă a istoriei, 
această lecție pe care înaintașii noștri ne-au 
lăsat-o încrustată cu faptele si suferințele 
lor în îndelungata și frămintata istorie a 
poporului nostru, avea să fie confirmată cu 
o nouă strălucire și vigoare de istoria contem- 
porană a României. 

Fiu legitim a tot ceea ce a zămislit mai 
trainic si mai valoros geniul creator al poporu- 
lui român, continuator al celor mai înalte 
tradiții de luptă ale înaintașilor noștri pentru 
dreptate. libertate, independenţă si progres 
social, P.C.R. avea să ridice stindardul 
acestei lupte milenare, înscriind noi pagini 
luminoase în istoria naţională. 

Sint pagini ce consemnează cu litere de aur 
meritul nepieritor al partidului comuniștilor, 
afirmarea sa ca forță de avangardă a clasei 
muncitoare, ca exponent fidel al întregului 
popor, capabil să mobilizeze forțele și energia 
națiunii noastre în lupta pentru stăvilirea 
fascismului, pentru contracararea planurilor 
expansioniste ale Germaniei naziste, fata de 
România, pentru apărarea integrității țării, а 
suveranității și independenţei ei naționale. 

Sint pagini care consacră pentru totdeauna 
în memoria popoarelor angajarea întregii 
armate române ርሀ un efectiv de peste 540 000 
de oameni, a tuturor forțelor patriotice, a 
întregului potential economic al țării în lupta 
nobilă — alături de toate popoarele Dub pete 
de forțele progresiste ale întregii omeniri — 
pentru înfringerea fascismului, о angajare 
care, aşa cum o atestă istoria, a început chiar 
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din primul сеав al insurectiei noastre natio- 
nale armate antifasciste si antiimperialiste. 

Sint pagini de eroism si bărbăţie care aveau 
să consacre cu litere de aur dubla semnificație 
a zilei de 9 mai în istoria de luptă a poporului 
nostru pentru independență și suveranitate. 

De aceea, acum cind cu venerație și respect 
cinstim memoria faptelor de vitejie ale eroilor 
de la Plevna si Griviţa, de la Rahova, Vidin si 
Smirdan, acum, în acest 9 mai al Centenarului 
independenţei evocăm, deopotrivă, ርህ in- 
dreptățită mindrie patriotică lupta eroică а 
ostașilor români care și-au dat viața pentru 
cauza sfintă a libertății si independenţei 

atriei, pentru victoria finală asupra fascismu- 
ui, pentru eliberarea nu numai a întregului 
teritoriu românesc ocupa де hitleristi, dar 
care și-au adus tributul lor de sînge alături 
de armatele sovietice la eliberarea Ungariei, 
Cehoslovaciei şi Austriei. 

Mostenitori ai acestor «timpuri de aducere- 
aminte glorioasă» care mărturisesc peste 
veacuri legămintul poporului nostru cu cauza 
nobilă a independenței si suveranității, pere- 
nitatea aspirațiilor sale seculare pentru 
libertate, noi ziditori ai civilizaţiei socialismu- 
lui şi comunismului ре pămîntul României, 
cei care împlinim astăzi visul de aur al celor 
mai luminati fii ai neamului, avem fericirea să 
trăim într-o patrie liberă și prosperă, care sub 


conducerea P.C.R. se afirmă cu demnitate în 
rindul națiunilor lumii. 

Deschizind sfinta carte, unde se află în- 
scrisă gloria României, Bălcescu consemna: 
«Mostenitori ai drepturilor pentru păstrarea 
cărora părinții noștri au luptat atita în veacu- 
rile trecute, fie ca aducerea-aminte a acelor 
timpuri eroice, să destepte în поі simtamintul . 
datorintei ce avem 0-8 păstra si 0-8 mări 
pentru viitorime această prețioasă moștenire». 

Evocind trecutul de glorie al luptei poporului 
nostru întru luarea aminte a acelor timpuri 
de glorie și întru otelirea hotăririi și voinţei 
noastre închinată propasirii țării, ІпаҢагі ре 
pămînturile străbune а noi cetăți ale indus- 
triei, ale ştiinţei, ale învățămîntului și culturii, 
tovarășul Nicolae Ceaușescu arăta: «Fără 
nici o îndoială că пе mindrim cu toţi cei care 
au ştiut și au ridicat sus steagul luptei pentru 
neatirnare, pentru independenţă, cu toți cei 
care au luptat pentru ca peroni român să fie 
stăpîn pe destinele sale. Cea mai bună cinstire 
pe саге o putem aduce înaintaşilor noștri — 
sublinia conducătorul partidului si statului 
nostru — este, în primul rind, de а face totul 
pentru a păstra independenţa, pentru a păstra 
demnitatea, pentru a face ca poporul nostru 
să fie întotdeauna stdpin la е! acasă». 
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Uneori istoria aşază pe umerii unor 
decenii semnificații si împliniri pe care 
nu le-au putut susține umerii masivi ai 
secolelor si ai mileniilor. Sint deceniile 
prin care istoria [5] realizează — după 
îndelungi acumulări — spectaculoasele ei 
salturi calitative. Salturile acestea nu se 
produc, însă, automat, la împlinirea unor 
cicluri metafizice, cum isi imaginau is- 
toricii idealiști, prin voința nu stiu cărei 
forte miraculoase, exterioară devenirilor 
dialectice. 

Ele sînt expresia lucidă a voinţei maselor 
populare. 

Ele au fost pregătite, gindite, dorite, 
vreme îndelungată. 

Аза sint aceste din urmă trei decenii 
care marchează istoria socialistă a țării, 
acum în pragul celei de a treizecea ani- 
versări a Republicii. 

Trei decenii de istorie încărcate de 
semnificații majore. 

Trei decenii de împliniri în care, după 
înlăturarea monarhiei, s-au realizat visu- 
rile multiseculare ale poporului român, 
visurile celor mai indrazneti luptători 
pentru libertate 5] dreptate, pentru suve- 
ranitate si independență națională, visurile 
artistilor patrioți care au militat cu tot 
talentul lor împotriva monarhiei 5] pentru 
instaurarea Republicii, visurile clasei mun- 
citoare, în frunte cu comuniștii, visurile si 
nazuintele întregului nostru popor care 
a dus, cu un eroism inegalabil si cu un rar 
spirit de jertfă, amarul luptelor pentru 
dreptate socială si suveranitate națională, 
pentru democraţie 5] Republică. 

Există, fără îndoială, o zi, un ceas anu- 
me, în evoluția fiecărui popor, în care, se 
poate spune că idealurile seculare, visuri 
si nazuinti neimplinite vreme de milenii 
se întruchipează în faptă istorică fără pe- 
reche, care marchează o dată crucială în 
mersul înainte al poporului respectiv. O 
asemenea zi a fost, neîndoios, ziua де 30 
Decembrie 1947, în care poporul român, 
sub conducerea încercatului său partid 
comunist, a înlăturat o monarhie rapace, 


străină de ғала sau si de interesele 
lui nationale. In 1947, familia regalš, res- 
pectiv Mihai І, sintetiza іп modul cel mai 
tipic interesele capitalului autohton si ale 
celui străin, raminind, totodată, се! mai 
mare latifundiar al țării, proprietarul а 
152 183,87 hectare teren arabil 5] pădure, 
al unui mare parc de mașini agricole — 
într-o vreme cind numeroase familii сага- 
nești mai foloseau plugul de lemn — a 
158 palate și castele ce totalizau peste 
2 000 de camere. 

Dacă niciodată poporul român n-a nu- 
trit o simpatie deosebită pentru familia 
regală si dacă niciodată familia regală, 
venită de aiurea, fără a-i sti limba sau o- 
biceiurile lui străvechi, nu s-a simțit le- 
gată de poporul român, atunci cu atit mai 
mult după 23 august 1944, cum era si de 
așteptat, ruptura aceasta s-a accentuat 
tot mai mult, regele, înstrăinindu-se tot 
mai vădit de interesele poporului, deve- 
nind principalul sprijinitor al partidelor 
reacționare. Prezența monarhiei într-o 
Românie eliberată de sub jugul fascist, 
dornică să-si creeze o viață nouă, constituia 
un anacronism, о frina în calea acțiunilor 
revoluționare ale maselor populare, în 
calea refacerii economiei nationale si а 
democratizării țării. De aceea, la 30 de- 
cembrie 1947, regele Mihai | e silit să abdice, 
să părăsească țara, să lase locul celei mai 
democratice forme de guvernămint din 
istoria multiseculară a României: Republica. 

бе implinea, astfel, o veche nazuint& a 
poporului român, a clasei muncitoare din 
România, în frunte cu comuniştii, a pa- 
triotilor si artiștilor cei mai luminati care, 
exprimind aspirațiile de libertate, suve- 
ranitate si independență ale neamului 
lor, au năzuit o formă de stat democratică 
| progresist4.Neindoios, instaurarea Repu- 

licii în urma cu trei decenii a însemnat o 
victorie a bătăliei politice dusă împotriva 
forțelor reacționare de-a lungul multor 
decenii. Proclamarea republicii a însemnat 
dobindirea condițiilor necesare pentru 
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infaptuirea actelor revolutionare decisive 
ce au urmat: naționalizarea industriei si 
a mijloacelor de transport (11 iunie 1948), 
cooperativizarea agriculturii, о nouă ase- 
zare instituțională în ordinea administra- 
rii obștești, reforma învățămîntului, re- 
zolvarea problemei naționale, afirmarea 
în noile condiţii a constiintei revoluționare 
în artă si literatură, în întreaga viata spi- 
rituală a poporului. Domnia de 30 de ani 
a poporului în România a transformat ra- 
dical fata țării, structura economică si 
viata oamenilor. 

Sint de atunci trei decenii cu adevărat 
istorice. Istorice pentru că în fiecare clipă, 
în fiecare ceas, în fiecare zi, şi-n fiecare 
colt de țară, au avut loc transformări re- 
volutionare fundamentale care au înlă- 
turat exploatarea 5] asuprirea și au făcut 
dintr-o ţară înapoiată «eminamente agri- 
colă» — cum le plăcea unora să ne măgu- 
lească — o ţară socialistă preocupată să 
se dezvolte multilateral după principiile 
ştiinţifice ale învățăturii marxist-leniniste, 
о tara în plin avint constructiv, în care 
poporul e stšpin pe soarta sa, е proprie- 
tarul, producătorul si beneficiarul mijloa- 
celor de producție, administratorul price- 
put si apărătorul lor curajos; о фага dor- 
nică de pace și de colaborare cu toate po- 
poarele lumii, o ţară recunoscută ca atare 
pe toate meridianele globului. 

Trei decenii în care s-au produs mutații 
economice, sociale, spirituale si s-a trans- 
format fata țării si fizionomia morală а 
oamenilor cit nu le-a transformat о în- 
treagă istorie. ; 

Trei decenii de revoluție. Trei decenii 


de experiență românească în construirea 
socialismului. 

Trei decenii de construcție, de mecani- 
zare a agriculturii, de industrializare, de 
mutații în viata socială si în conștiința 
oamenilor. 

Trei decenii de luptă aprigă împotriva 
a tot ceea се e învechit 5] retrograd, апа- 
cronic şi ostil noului 5] progresului. 

Trei decenii de respectare 5! valorificare 
creatoare a moştenirii trecutului progre- 
sist; trei decenii de inovații în toate do- 
meniile de activitate; trei decenii în care 
tradiționala omenie românească s-a ex- 
primat tot mai plenar pe coordonatele 
umanismului socialist, 

În anii socialismului, în aceste glorioase 
trei decenii omenia noastră tradiţională 
a beneficiat 5] beneficiază în continuare de 
condițiile obiective ale unei afirmări ma- 
xime. Simţul ascuțit al valorilor etice, 
caracteristică fundamentală a poporului 
nostru, s-a exprimat mai răspicat ca oricind 
în zilele Congresului al Xl-lea al P.C.R. 
în măsurile inițiate de secretarul general 
al partidului,tovarășul Nicolae Ceaușescu, 
cu privire la educația comunistă a maselor 
în istorica sa expunere de la Congresul 
Educaţiei Politice 5! al Culturii Socialiste. 


Acest climat spiritual efervescent s-a 
instaurat pretutindeni pentru că, în con- 
ceptia noastră comunistă, bunurile mate- 
riale si spirituale se produc пи ca un scop 
în sine, ca un mijloc de sporire a profitului 
unuia sau altuia, ci pentru a ridica nivelul 
de viata al întregii societăți, pentru а соп- 
tribui neintrerupt la împlinirea persona- 
[168611 umane, la fericirea omului, Іа desă- 
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virsirea lui moralš. Grija fata de om, 
cultul muncii, respectarea valorilor ma- 
teriale 5] spirituale — produse ale străda- 
niilor tuturor — sentimentul dreptății, 
ca o realitate concretă si nu doar ca о li- 
teră moartă de lege, de unde egalitatea 
adevărată, prețuirea fiecăruia după mun- 
ca sa 5] după aportul său la dezvoltarea 
societății, a patriei sint atributele morale 
ale acestor trei decenii de viață nouă. 
Acestea sînt principii etice care străbat ca 
un fascicul de lumină toate măsurile con- 
ducerii noastre de partid 51 de stat, toate 
actele secretarului general al partidului 
și președintele Republicii, tovarășul 
Nicolae Ceauşescu. 


S-au afirmat în ultima vreme mai mult 
ca oricind principiile unei morale vii, au- 
tentice,concrete, cerută nemijlocit de via- 
48 5] nu doar de norme etice abstracte. 
E de neînțeles un comunist care nu res- 
pecs familia, care пи reacționează cu 

оса ге împotriva protectionismului, а 
nepotismului, superficialitatii, a lipsei de 
raspundere, a incompetentei. Sint aspecte 
negative pe care principiile moralei comu- 
niste le combat ርህ toată fermitatea, cu 
înţelepciunea cu care, de peste 2 000 de ani, 
poporul nostru le-a vestejit în proverbele 
si literatura sa gnomică. În acest spirit 
literatura, arta socialistă îsi intensifică 
rolul lor educativ, contribuie tot mai mult 
la formarea si dezvoltarea conştiinţei co- 
muniste a constructorilor noii vieți. În 
acest domeniu s-au obținut rezultate re- 
marcabile. S-a îmbogățit substantial viata 
spirituală și culturală a populaţiei, a cres- 
cut constiinta politico-cetățenească a ma: 


selor, setea lor de frumos,de cultură 5] de 
stiință, s-au afirmat energii creatoare din 
rîndul tuturor păturilor sociale, ale româ- 
nilor şi ale naționalităților conlocuitoare 
maghiari, germani, sirbi. 

Trei decenii de luptă și strădanii pentru 
desavirsirea personalității umane, pentru 
fericirea omului, pentru respectarea dem- 
nitatii sale. 

Trei decenii în care prin binefacerile 
civilizatiei s-au șters sensibil deosebirile 
catastrofale altădată dintre sat 51 oras, 
dintre munca fizică 5] cea intelectuală. іп 
toţi acești апі a avut loc o explozie crea- 
toare, pretutindeni la noi. 

E o dăruire si un elan петайп пи, la 
scara întregului popor, mobilizat de par- 
tid, de secretarul său general si presedin- 
tele Republicii, tovaräsul Nicolae 
Ceauşescu, pentru înfăptuirea socialismu- 
lui si comunismului in patria noastră. 
Toate acestea, alături de atitea altele, 
marchează caracterul cu adevărat istoric 
al acestor trei decenii, ale căror dimen- 
siuni politico-sociale, s-au afirmat puter- 
nic după Congresele al IX-lea, al X-lea și 
al XI-lea ale Partidului Comunist Român, 
congrese care au deschis o etapă nouă, 
superioară, în evoluția societății româ- 
nesti spre comunism. Pentru continua in- 
florirea Republicii noastre socialiste, actio- 
nează cu patriotism si abnegatie, strîns 
unită în jurul partidului și al conducerii 
sale, în frunte cu secretarul său general, 
tovarășul Nicolae Ceausescu, întreaga 
noastră națiune sociali care 151 lasă 
amprenta ei eroică pe înfăptuirile ce fac 
din aceste trei decenii, decenii de măreață 
istorie ale unei Republici märete. 
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NEAGU COSMA, 
prim-vicepresedinte 
al Automobil Clubului Roman 


are o veche tradiție. România а fost 

printre primele 10 ţări din Europa, 
care au introdus automobilul în circulație și 
а 6-a din lume (după Franţa, S.U.A., Anglia, 
Germania și Italia) care a organizat curse de 
automobile. Tot printre primele în Europa s-a 
înscris și societatea Automobil Clubul Român, 
creată în 1904, «pentru încurajarea gustului, 
mișcării și industriei automobilistice», avind 
filiale în orașele Craiova, Brăila, Botoşani, 
lași, Tg. Jiu, Rm. Sărat și Ploieşti. 

Traditiile mişcării automobilistice din tara 
noastră au fost continuate, pe un plan superior, 
de Automobil Clubul Român, reînființat în 
martie 1967. În contextul dezvoltării viguroase, 
multilaterale, a țării, din ultimul deceniu, а! 


M işcarea automobilistică din tara noastră 


° 
ኦ 
ፌቆ 
< 
G 


etorturilor creatoare pentru înfăptuirea рго- 
gramului partidului de ridicare a nivelului de 
viata și de civilizație al întregului nostru popor 
activitatea A. C. R. a cunoscut, evident, о 
perfecționare si o diversificare continuă, ре 
măsura creşterii mişcării automobilistice în 
România. 

Bilanțul realizărilor din deceniul 1967--1977 
demonstrează că asociația noastră isi îndepli- 
neşte cu succes sarcinile încredințate de condu- 
cerea partidului 5] statului nostru într-un do- 
meniu specific. Automobil Clubul Român a 
devenit astfel o organizaţie obştească, puter- 
nică, în plin proces de dezvoltare, cu un activ 
de peste 140000 membri, care cuprinde: 39 
filiale judeţene și ura în municipiul Bucureşti, 
26 filiale orăşeneşti constituite în principalele 
localități din tara și peste 1000 de cercuri 
automobilistice create în mari uzine, între- 
prinderi, fabrici și instituții. 

Înscriindu-se іп amplul program de formare 
a omului nou, asociația noastră acționează cu 
toate forțele de care dispune pentru formarea 
şi educarea masei de automobilisti în spiritul 


eticii si echităţii socialiste, pentru îmbunătățirea 
securității circulației rutiere. Este o datorie 
de cinste pentru asociația noastră de a milita 
cu fermitate pentru traducerea în viață a 
pretioaselor indicații cuprinse іп caldul si în- 
sufletitorul mesaj adresat de tovarășul Nicolae 
Ceauşescu Automobil Clubului Român, cu pri- 
lejul Conferinţei ре tara din aprilie 1974, іп 
legătură cu formarea si educarea conducători- 
lor auto. 

Punind în centrul preocupărilor sale asigu- 
rarea unor servicii cît mai eficiente pentru 
membriisăi, clubul nostru și-a creat o importantă 
bază tehnico-materială, concretizată în: 46 de 
stații de asistenţă tehnică dotate cu aparatură 
şi utilaje cu o înaltă tehnicitate; un parc de 
125 maşini de depanare rutieră, remorcări și 
transport de autoturisme avariate. Asistenţa 
tehnică rutieră oferă, astfel, o gamă largă de 
servicii, în concordanță cu solicitările membri- 
lor, cu exigenţele acestora şi a nevoilor impuse 
de dezvoltarea automobilismului si а intensi- 
tatii circulației rutiere. 

Asistenţa turistică reprezintă un alt domeniu 
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de activitate al asociației noastre. Prin inter- 
mediul Touring A.C.R. sînt organizate călătorii 
turistice în ţară si în străinătate, individual sau 
în grup, cu asigurarea serviciilor şi carburanţilor 
pentru membrii asociaţiei. Deşi numărul tu- 
ristilor români care călătoresc în străinătate 
este în creștere, de la un ап Іа altul, sintem 
conștienți de faptul că în acest domeniu mai 
avem multe de făcut pentru ca această activi- 
tate a clubului nostru să se situeze, din toate 
punctele de vedere, la nivelul exigențelor 
actuale. 

бі pe linia acordării asistenței juridice s-au 
obținut progrese. Filialele județene A.C.R. 
dispun de un larg activ de juriști voluntari, de 
înaltă competență, cu bogată experiență în 
legislația rutieră. Ei acordă, cu promptitudine 
asistență juridică atit membrilor asociației noas- 
tre cît si turiștilor străini, ca urmare a unor 
întelegeri internaţionale pe această linie, la 
care A.C.R. este parte. 

Prin intermediul presei, radioului şi televi- 
ziunii, clubul nostru, împreună cu Inspectora- 
tul General al Miliției şi Inspectoratele jude- 
tene ale Ministerului de Interne, a efectuat 
o largă popularizare a legislației rutiere natio- 
nale în vederea cunoașterii acesteia de către 
participanţii la traficul rutier. A.C.R. este 
hotărît ca în viitor să-și intensifice eforturile 
pentru a contribui cît mai eficient, prin toare 
mijloacele de care dispune, la îmbunătățirea 
continuă a siguranței circulației rutiere. 

Activitatea sportivă automobilistiă și de 
karting este condusă, după cum se ştie, de 
Federația Română de Automobilism si Karting 
(F. R. A. K.) a Automobil Clubului Român. În 
cadrul federaţiei funcţionează comisii centrale 
si locale de specialitate. Pina în prezent, la 
F. R. A. K. sînt afiliate 29 cluburi şi asociații 
sportive care legitimează 657 sportivi (387 la 
automobilism şi 270 la karting). Omologarea 
în anul 1974 a automobilului românesc Dacia 
1300, de către Federaţia Internațională a Auto- 
mobilului (ҒІ.А) ne conferă dreptul de а 
participa la toate competiţiile internaţionale 
organizate sub egida F.. A. Această omologare 
reprezintă si o recunoaștere а performanţelor 


automobilului romănesc care concurează ርህ 
succes alături de celelalte mărci, în toate ma- 
nifestatiile automobilistice. Pentru ca si sportul 
automobilistic 58 se situeze la nivelul celorlalte 
ramuri sportive din tara noastra trebuie 1п54 
ca F.R.A.K.-ul să-și organizeze mai bine actiu- 
nile si 58 depuna eforturi mai mari decit pina 
acum. 


Ре lingă concursurile înscrise іп campionatul 
național, ne propunem să organizăm și o serie 
de acțiuni menite să cointereseze masa largă 
de automobilisti în perfecționarea conducerii 
auto, stăpînirea perfectă a automobilului în 
orice condiții meteorutiere. În atenția noastră 
stă, mai cu seamă, activitatea de construire 
si conducere a kartului, си un accentuat carac- 
ter instructiv-educativ, o bună şi indispensabilă 
scoala pentru viitorii conducători auto. 


În promovarea relațiilor sale internaționale, 
Automobil Clubul Român a pornit de la faptul 
că lărgirea acestor relații, cooperarea cu alte 
cluburi si asociaţii automobilistice, participarea 
activă la dezbaterea problemelor ce privesc 
automobilismul, turismul si sportul automobi- 
listic, în cadrul organizaţiilor internaţionale, 
reprezintă o latură inseparabilă a procesului 
de dezvoltare, generală a acestor activități іп 
баға noastră. În dezvoltarea relaţiilor noastre 
de colaborare cu cluburile partenere, am a- 
cordat şi acordăm o atenție deosebită colabo- 
rării cu cluburile din țările socialiste, atit 
bilateral cît şi în cadrul organismelor interna- 
tionale cu profil automobilistic. 

Amolul program adoptat de Conferința pe 
țară a A. C. R. аге la bază pretioasele îndrumări 
date de secretarul general al partidului în me- 
sajul adresat asociației noastre în aprilie 1974. 
Potrivit acestui program, A.C.R. desfăşoară o 
largă activitate educativă în rîndul automobi- 
Hștilor, contribuie, printr-o strînsă conlucrare 
cu organele de stat, la mai buna cunoaştere a 
normelor de conducere auto și la respectarea 
regulilor de circulație, la mărirea gradului de 
siguranță a circulației rutiere, la dezvoltarea 
spiritului gospodăresc pentru utilizarea cît mai 
rațională a combustibilului si lubrifianţilor. 


Миа ክህ...) 


Obiectivele de Батй се stau in fata Automo- 
bil Clubului Român se încadrează in prevede- 
rile cuprinse în programul adoptat de Congre- 
sul al XI-lea al partidului în legătură ርህ dezvol- 
tarea multilaterală a patriei. Ele asigură cadrul 
necesar pentru satisfacerea cerințelor mereu 
crescinde ale membrilor asociației noastre. 
care, pina la finele actualului cincinal, vor 
număra circa 300 000. 

Investiţiile prevăzute pentru acest cincinal 
vor face să apară, în multe din orașele noastre. 
moderne staţii de asistență tehnică, dotate cu 
utilaje la nivelul tehnicii contemporane. Printre 
filialele care vor beneficia de asemenea stații 
pe primul loc se situează filiala municipiului 
București, filială cu cel mai mare număr de 
membri. 

Pentru a realiza integral această importantă 
sarcină vom dezvolta, cu prioritate, baza teh- 
nico-materială care să confere posibilitatea di- 
versificării şi lărgirii gamei de servicii oferite 
membrilor A.C.R. 

© atenţie sporită vom acorda elaborării 
unor programe turistice și de agrement pen- 
tru automobilistii români. Avem în vedere 
introducerea unui sistem de Package-Tour іп- 
tern, prin care turistul automobilist va avea 
asigurată cazarea zi demi-pensiune în oraşele 


etapă pe care şi le va alege în traseul său, prin 
filiala de reședință. 

Activitatea educativă desfășurată de asocia- 
tia noastră în formarea unei etici rutiere согез- 
punzătoare se va baza pe o acţiune де propa- 
gandă concretă, cu prezentarea pe larg a im- 
portantei instaurării unui comportament сі- 
vilizat pe drumurile publice. In același timp 
vom acţiona cu fermitate pentru organizarea 
unor acțiuni menite să ducă la perfecționarea 
conducerii auto, Recent, am iniţiat un concurs 
pentru acordarea distinctiei Automobilist fără 
evenimente de circulație». Concursul se desfă- 
şoarã pe etape si este prevăzut cu premii care 
să stimuleze pe conducătorii de autovehicule 
cu o conduită corespunzătoare pe drumurile 
publice. 

Mobilizat de avintul cu care întregul nostru 
popor înfăptuieşte, sub conducerea partidului, 
märetul plan de construire a societății socia- 
liste multilateral dezvoltate, Automobil Clubul 
Român va face totul pentru a-și îndeplini în 
condiții cit mai bune sarcinile ce-i revin, înca- 
drindu-se astfel în eforturile generale ale în- 
tregului nostru popor pentru obținerea unor 
realizări cît mai substanţiale în toate domeniile 
de activitate, pentru binele și fericirea întregii 
noastre națiuni. 


AUTOMOBILUL 
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Industria românească de automobile a depășit cu puțin pragul celor două decenii de existență. 
Este la fel de tinără ca şi alte ramuri ale economiei noastre naționale, create ca urmare а amplu- 


lui proces de industrializare socialistă a ţării. Cronologic vorbind, se impun a fi mentionate 
trei momente care evidenţiază Inceputurile producției de automobile іп România. 


— În primăvara lui 1954, după numai zece 
ani de la Eliberarea României de sub domina- 
tia fascistă și deschiderea generoasei pers- 
pective a construcției socialiste, colectivul 
de muncitori, ingineri şi tehnicieni de la 
Întreprinderea «Steagul Roșu» din Braşov a 
realizat primul automobil de fabricație гота- 
nească — autocamionul «Steagul Кози 101» 
(58--401). Construirea primului autocamion 
românesc nu a fost și nici nu putea să fie un 
miracol. Miraculos era faptul că el a fost 
realizat de niște oameni care, lăsînd din miini 
plugul sau sapa, au învățat meticulos compli- 
catul alfabet al motoarelor. 

— Trei ani mai tirziu, în 1957, deci acum 
20 de ani, pe şoselele patriei a apărut auto- 
turismul de teren ІМ5--57, o excelentă reali- 
zare a constructorilor de la Întreprinderea 
mecanică din Cimpulung Muscel. În același 
an, la Întreprinderea «Autobuzul» din Bucu- 
тезі a început producția primelor autobuze 
și troleibuze necesare transportului în comun. 

— Evenimentul care a avut cel mai mare 
ecou іп rîndurile automobilistilor din România 
a fost însă darea în funcțiune a Întreprinderii 
de autoturisme din Pitești (l. A. P.) — impor- 
tant obiectiv industrial pe harta economică 
a ţării. In această unitate modernă de ре 
plattorma Colibași-Pitești s-a realizat, In 
1968, primul autoturism românesc de oraș, 
cunoscut sub numele de «Dacia 1100». Pro- 
ductia acestui model s-a bazat în cea mai 
mare parte pe asamblarea pieselor impor- 
tate de la Regia Renault. Un acest motiv, 
în anul 1972 a incetat fabricarea modelu- 
lui 1100. 

Paralel cu Dacia 1100, а uzina din Pitești 
a Început, іп anul 1969, și producția autotu- 
rismului «Dacia 1300» model asimilat în în- 
tregime în România. 

rearea şi dezvoltarea industriei naţionale 
de autovehicule este rezultatul politicii mar- 
xist-leniniste a Partidului Comunist Român 
privind industrializarea socialistă a ţării. In- 
vingind greutățile inerente oricărui început, 
constructorii români de automobile au satis- 
factia că produsele lor sint, în prezent, сотре- 


titive cu autovehiculele de aceeași clasă reali- 
zate pe plan mondial. 

Autocamionului «SR 101» i s-au alăturat, 
după puțin timp, autocamioanele de tip 
«Carpaţi» și «Bucegi», împreună cu nume- 
roasele lor variante, creații originale ale teh- 
пісі românesti. Astăzi, Întreprinderea de 
autocamioane din Braşov întruneşte toate 
atributele unei unități moderne, puternic dez- 
voltate, cu un grad înalt de mecanizare și 
automatizare a proceselor tehnologice. Avind 
o capacitate pentru o producție curentă de 
peste 20 de tipuri de bază și în mai bine de 
100 variante constructive, întreprinderea bra- 
soveană va realiza, în anul 1976, o producţie 
де 36 000 de autovehicule, iar la finele actua- 
lului cincinal 1976--1980 o producție anuală 
de 45--50 000 unități. De pe acum, aproape 
jumătate din producţia de bază o constituie 
autocamioanele echipate cu motoare Diesel. 

Printre ultimele creații ale constructorilor 
braşoveni s-au impus autocamioanele DAC 
și ROMAN de 8--10, 12 și 21 ае tone, echipate 
cu motoare Diesel de 135 și 215 С.Р., avind 
tracțiunea pe una, două sau trei axe. Reali- 
zate în diverse variante, la un nivel competitiv 
cu cele construite pe plan mondial, auto- 
camioanele românești se exportă în peste 
20 de tari. Aprecierea de care se bucură auto- 
vehiculele românești a fost confirmată recent, 
cînd autobasculantei Roman de 19 tone i s-au 
acordat diploma ፻ medalia de aur la Tirgul 
international de Plovdiv (R.P. Bulgaria), 

La scurt timp după primul lor succes ርህ 
ІМ5--57, constructorii din Cimpulung Muscel 
au realizat un nou tip de autoturism de teren, 
denumit M—69, mult mai perfecționat decit 
primul model. Activitatea acestui colectiv de 
muncă a progresat însă continuu. De pe 
benzile de montaj a ieșit un autoturism de 
teren mai robust, cu calități dinamice remar- 
cabile și o capacitate de tracțiune superioară 
— modelul M—461, care a devenit cunoscut 
în ţară și peste hotare — datorită performan- 
telor și succeselor sale internationale — sub 
numele elogios «Zimbrul Carpaţilor». 

După cum se știe, autoturismul de teren 
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ARO М—461 а cistigat laurii victoriei într-o 
serie de competitii internationale, afirmin- 
du-se «ca о stea absolută а acestor masini 
tot-teren», asa cum scria revista vest-ger- 
тапа «Hobby» іп nr. 15/1972. Produsele 
constructorilor din Muscel se exportă astăzi 
în peste 50 de țări din patru continente. 


Astăzi, constructorii de la Intreprinderea 
mecanică Muscel fabrică seria de autotu- 
risme ARO, care se impun prin noi perfor- 
таме tehnice, printr-o mare capacitate utili- 
tară şi prin confort. Potrivit prevederilor de 
plan, În anul 1976, uzina din Cimpulung Muscel 
va produce 15 000 de autoturisme de teren, 


iar а finele cincinalului 1976--1980 va ajunge 
la o producție de 20 000 de bucăți. 

Prezent la Tirgul internaţional de la Zagreb, 
din 1976, ARO—240 a primit, din partea organi- 
zatorilor tirgului, medalia de aur, distincție 
care constituie încă o recunoaștere а perfor- 
mantelor si calităților acestui autoturism. 


Pornind de la o producție anuală de 12 000 
de mașini, Intreprinderea de autoturisme din 
Pitești va fabrica în anul 1976, potrivit cifrelor 
de plan, 60 000 de autoturisme Dacia 1300, în 
diverse variante: 1300 Break 1301; 1300 L; 
autosanitară, furgonetă. La Tirgul de mostre 
de bunuri de consum 1976 a fost prezentata și 


varianta 1300 LS, care зе detașează prin dotă- 
rile de confort: spălător electric de parbriz, 
avertizor de alarmă, aparat de radio fixat 
într-o consolă robustă, lunete cu rezistență 
de dezghetare etc. 

Autoturismul Dacia 1300 constituie o pre- 
zen familiară pe șoselele Europei, Africii 


și Americii de Sud. Acest mesager al tehnicii 
româneşti s-a impus prin performanţele sale 


tehnice, printr-o ținută elegantă de drum și 


un confort sporit, fapt care i-a asigurat un 
loc fruntaș în categoria autoturismelor cu 
aceeași cilindree. 

Industria constructoare de automobile 


Motorul Diesel — tip О 2156, care echipează autocamiodnele și autotractoarele frigorifice romă- 
пеңсі. Acest motor cu ciclul de funcționare іп 4 timpi, are 6 cilindri in linie, cilindreea totală fiind де 
10 344 cmc. Puterea acestui colos este de 216 СР [8 2 200 rot/min, iar cuplul maxim, de 76 kg.m [ል 1 400 


rot/min. 


din România, încadrată în procesul де dezvol- 
tare continuă a economiei naţionale, se va 
diversifica și amplifica în anii următori, con- 
form cerințelor dinamicii -celorlalte sectoare 
de activitate economico-socială și, bineinte- 
les, corespunzător cu creșterea continuă a 
nivelului de trai al populației. Ca și pină 


acum, producția de autovehicule reprezintă, 
în cadrul industriei, un sector important și 
foarte receptiv la progresul tehnic carac- 
teristic. 


Vasile DOCHIA 


Fiecare autoturism este ип mic univers 
tehnic. El contine numeroase piese, dar 
ceea се justifică afirmaţia noastră, cu atît 
mai mult, este faptul că piesele, subansam- 
blele, ansamblele au o structură variată, 
pentru producerea lor trebuind să cola- 
boreze numeroase întreprinderi. Puţini 
posesori de autoturisme Dacia 1300 ştiu, 
de pildă, că satisfacția pe care le-o oferă 
mașina este rezultatul eforturilor unor 
oameni care lucrează în diferite întreprin- 
deri din ţară. Ei au cele mai diverse califi- 
cari, dar toți își însumează priceperea, 
dorința de a face un lucru bun, ca într-o 
mare echipă în care fiecare face exact ceea 
ce trebuie si cînd trebuie. Așadar, și acest 
produs remarcabil al industriei noastre 


Pitesti 


ACTA. 


socialiste, autoturismul românesc Dacia 
1300, constituie rodul unei colaborări, în 
centrul căreia se află întreprinderea piteș- 
teană, dar ale cărei ramificații acoperă 
aproape întreaga țară. 

Șuruburile, de pildă, aparent neînsem- 
natele şuruburi care asamblează autoturis- 
mul Dacia 1300,sint executate de mai multe 
mii de oameni, după tehnologii moderne, 
bine puse la punct, asa incit ceea ce а fost 
strîns о dată, să nu se poată desface decit 
atunci cînd trebuie. Pentru aceste șuruburi, 
piulite și rondele necesare autoturismului 
românesc. lucrează nu mai putin de șase 
întreprinderi din Brașov, Tirgu Secuiesc, 
Mediaș, Bacău, Saligni 5! Baia Mare. 

Printre componentele autoturismului 


Săcele Cluj-Napoca 
Orăştie Bucureşti 


Brașov 


București 
Florești 


sîntem tentaţi, pe bună dreptate, să atri- 
buim elementelor de caroserie calificati- 
vul de «foarte importante», Nu atit pentru 
funcția lor — deși, chiar dacă am privi 
numai din acest punct de vedere, aprecie- 
rea ar fi întemeiată — cit pentru ponderea 
pe care о au în bugetul automobilistului: 
o caroserie rezistentă, bine asamblată, pre- 
lungește cu mult durata de utilizare a 
mașinii, reducind, proportional, cheltuie- 
lile pentru reparaţii. Tabla autoturismelor 
Dacia 1300 este produsă în laminoarele din 
Galati. Aici, metalul se transforma atit ca 
formă cit și ca structură, pentru că ma- 
terialul din care se fac ușile, aripile, саро- 
tele, trebuie să reziste deformărilor pe 
care i le impune fiecare presă, să nu se 
fisureze și să accepte curburile line, care 
dau mașinii eleganţă, dar $i posibilitatea 
unor performanțe remarcabile. 
Caroseria, odată modelată și asamblată, 
intervin echipele care montează tapiteria, 
condiţia confortului interior. Materialele 
cu care este căptușită — în adevăratul 
sens al cuvîntului — Dacia 1300 contribuie 
nu numai la menținerea unui grad de con- 
fort remarcabili, dar asigură, totodată, 
izolarea fonic& și termică а cabinei, 
fără de care rularea mașinii este о 
dificultate si nu o plăcere. Pentru produce- 
rea echipamentelor interioare — textile, 
imitații de piele etc. — colaborează cu 
întreprinderea piteşteană, Fabrica de Con- 
fectii şi Tricotaje — Bucuresti, Intreprin- 


derea «Guban» din Timișoara și Fabrica 
«Argeșeana» din Pitești. Tot pentru con- 
fort se montează și canalizatiile de climati- 
zare, garniturile din cauciuc — chederele, 
cum li se spun — piese aparent ușor de 
confecţionat. dar pe care Combinatul de 
articole tehnice din cauciuc (САТС) ዞኑ 
testi le-a livrat după multe studii și experi- 
mente. Să ne imaginăm doar faptul că un 
cheder pentru parbriz, pe care nu vrem să-l 
schimbăm ani și ani de zile, trebuie să re- 
ziste soarelui torid, gerului năprasnic și 
multor suplicii la care automobilistii mai 
putin experimentați nici пи se gindesc: 
montează în ele antene, le forțează ca să 
pună ornamente etc. lar chederele, adică 
priceperea celor care le-au produs, rezistă. 
Instalaţia electrică a Daciei 1300 poartă o 
«semnătură» cunoscută — Întreprinderea 
«Sinterom» din Cluj-Napoca, producătoa- 
rea bujiilor. Pentru luminile mașinii, surse- 
le de energie și aparatele de măsură, colabo- 
rează cu fabricantul autoturismelor mai 
multe întreprinderi: «Electromures» din 
Tîrgu Mureș produce cablajele, Întreprin- 
derea ELBA din Timișoara farurile, Între- 
prinderea de motoare electrice din Pi- 
testi diferitele «motorase» atît de impor- 
tante, ca de pildă, cel pentru ventilarea 
forțată а habitaclului, iar «Electropreci- 
zia» — Săcele delcourile si alternatoarele 
cărora «nu le prea simțim prezența» pen- 
tru că nu se defectează și nu pretind о 
întreţinere nici măcar la intervale mai mari 
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de timp. $i pentru са punem іп discutie 
robustetea sistemelor de alimentare cu 
energie electrică, este bine să amintim că 
setul pentru rampa de aprindere este con- 
fectionat de Întreprinderea de ferite din 
Urziceni, iar contactoarele de bord sînt 
produse de Întreprinderea de aparataj 
electric pentru automobile din Sf. Gheor- 
ghe. instrumentele de bord sînt produse la 
«Electroprecizia» Săcele, iar suportul lor, 
ansamblul de piese din material plastic 
numit «bord», în care sînt aranjate cu gust 
și asamblate după regulile strictei utilități, 
se fabrică la Intreprinderea chimică din 
Orăștie. 

Realizarea sistemului de frînare al ma- 
șinii implică o execuție ireproșabilă și un 
control riguros al fiecărei piese în parte. 
Această răspundere revine Întreprinderii 
de garnituri de frină din Rîmnicu Sărat 
şi Combinatului de articole tehnice din 
cauciuc Jilava (pentru tuburile flexibile ce 
conduc lichidul de frina spre roti). 

Cîteva mari întreprinderi brașovene con- 
tribuie și ele la construirea autoturismului 
românesc: Intreprinderea de automobile 
din Brașov fabrică blocul motor (brut), 
Uzina 2 — carburatoarele, FARTEC — 
curele de ventilator, simeringuri, garnituri 
și burdufuri de etanșare, «Rulmentul», 
alături de întreprinderile similare din Віг- 
lad si Alexandria, produc rulmentii, iar 
Întreprinderea de radiatoare confectio- 
nează piese ale sistemului de răcire. 

Fiecare autoturism necesită arcuri, re- 
sorturi, piese mai mari sau mici, pe care 
constructorii trebuie să le facă în așa fel 
încît să reziste ani de zile, fiind supuse și 
ele la solicitări mecanice si termice severe. 
Întreprinderea de piese auto din Sibiu s-a 
specializat în fabricarea arcurilor și în 
producerea amortizoarelor obținute, mai 
nou, după o licență românească. 

Alte două întreprinderi furnizează Da- 
ciei 1300 accesorii: «Molidul» din Suceava 
— filtre de aer, iar IAMT Oradea — filtre 
de ulei și broaște pentru uși. 

n fine, autoturismul Dacia 1300 mai pri- 
mește anvelopele de la întreprinderile 
«Danubiana» din Capitală și «Victoria» 
din Florești, parbrizele, lunetele și geamu- 
rile laterale de la fabricile de geamuri din 
Buzău și Mediaș, iar acumulatoarele de la 
Fabrica «Acumulatorul» din București. 

Circa 90 де întreprinderi din tară 
colaborează, în principal, cu Intreprinde- 
rea de autoturisme din Pitesti pentru са 
Dacia 1300 să fie si să devină un autoturism 
cu o reputaţie bine consolidată. Acest me- 
canism perfect al colaborării, rod al com- 
petentei fiecăruia dintre colectivele respec- 
tive,garantează obținerea unei masini care 
merită elogii si pe care atît cumpărătorii 
din баға, cit si din străinătate o apreciază 
ca pe un succes al industriei noastre socia- 
liste. 


АІ. SOLOMONESCU 
26 


0 MAȘINĂ 
ISTORICĂ 
ÎN 
BUCUREŞTI 


La imobilul cu numărul 4 A de pe strada Gura 
Motrului din Capitală se găseşte un «specimen» 
automobilistic rar, pe care orice muzeu din 
lume gi l-ar dori са piesă-excepțională. Această 
frumoasă trăsură fără cai aparține fostului aier- 
gător Ştefan Bodnarenco, care are meritul de 
a o fi «dezgropat» dintr-un «cimitir» de fiare 
vechi si de a 6 fi «născut» a doua oară, prin 
măiestrie și cunoscuta sa pasiune pentru auto- 
mobil. 

Automobilul a fost_construit în anul 1893, 
după un patent francez (Oldspatent), vîndut 
unei firme americane, fiind considerat «bunicul» 
Oldsmobilului de astăzi. 

Potrivit «istoriei» nescrise a existenței acestei 
maşini pe teritoriul țării noastre, doctorul Carol 
Davilla ar በ cumpšrat-o din Germania la reve- 
nirea sa în patrie. 

nainte de а muri, marele savant român și-a 
donat automobilul şoferului care il slujise cu 
devotament. La rîndul său, noul proprietar 
a donat maşina lui S. Bodnarenco, drept re- 
compensa’ pentru maniera in care acesta cisti- 
gase cursa automobilistică desfășurată în anul 
1952 pe circuitul de la Arcul de Triumf. 

«O zi întreagă am muncit cîţiva oameni pen- 
tru a reuși să o scoatem din fundul unei gropi. 
Peste ea erau aruncate pluguri, grape si alte 
fiare vechi. Era atit de ruginită, încît după ce 
am adus-o acasă pe remorca lui A. De Vassal, 
a trebuit să introduc în petrol aproape toată 
masa metalică a mașinii. Abia după citeva zile 
de la «scufundarea» în petrol am reușit să de- 
montez această frumoasă bijuterie auto. Am 
lucrat la refacerea ei cam tot atit cît aș fi muncit 
singur la efectuarea a cinci reparaţii capitale 
de autocamioane. Dar nici un efort nu este 
prea mare, atunci cînd esti animat de o pasiune 
statornică, cum a fost hobby-ul meu pentru 
automobile. Speram ca, o dată pusă în funcțiune, 
să o folosesc ca mijloc de propagandă pentru 
automobilism cu prilejul «deschiderii» curselor 
pe circuit din marile noastre orașe. Nu am avut, 
încă, un astfel de prilej, dar continui să sper. 
Am făcut o singură demonstrație cu această 
«bătrînă doamnă» cînd am efectuat un tur pe 
Calea Victoriei, în cadrul larg al manifestărilor 
prilejuite de aniversarea a 500 ani de atestare 
istorică a Bucureștiului. Nu vreau să mă laud, 
dar faptul acesta a constituit atunci o adevărată 
senzație, dovadă că bucureştenii iubesc istoria 
şi «obiectele istorice» — ne relata cu modestie 
S. Bodnarenco. 


Vă prezentăm, ре scurt, citeva «date рег- 
sonale» ale acestei interesante «mașini isto- 
гісе»: 


Motor іп patru timpi, monocilindric, огі- 
zontal, cursa x alezaj: 125 < 105; (vedeti deci 
că era «super-patrat» !), aprindere ርህ magnetou 
acționat de о cama comandată de о pirghie cu 
clichet; carburator vertical. Puterea motorului 
4 С.Р., viteză maxima — 24 km/h. Supapa de 
aspirație funcționează automat sub efect vacuu- 
matic, doar supapa de evacuare este comandată 
prin camă. Ungerea se efectuează cu un dispo- 
zitiv-pahar cu ac reglabil (cca. o picătură de 
ulei la 30 sec.). Profilul bielei este în dublu T, 
avînd lungimea de 350 mm. Capacul bielei se 
prinde ርህ un singur gurub de cealaltă parte, 
fiind prins de o balama specială. 

Răcirea motorului se face cu apă, în cir- 
cuit închis cu pompă (două pinioane) acționată 
de un angrenaj aflat pe prelungirea vilbrochenu- 
lui. Radiatorul este montat în fata automobilu- 
lui, fiind construit dintr-o țeavă cu aripioare 
care au scopul măririi suprafeței de contact 
cu aerul. Pornirea se efectuează cu manivelă 
prin pinioane și lanț Gall. Comanda accelera- 
Пе! se execută printr-o pirghie în lungime de 
1 500 mm. Motorul funcționează cu benzină 
de 75 COR. După pornire se acționează manual, 
prin intermediul unei tije, dispozitivul de de- 
comprimare a motorului. 


Transmisia — cu lanț Gall și diferențial cu 
pinioane cilindrice si sateliți. Are două viteze 
înainte și una înapoi, cuplarea motor-transmi- 
sie efectuindu-se printr-un sistem de tamburi 
destul de complicat. Volanta, cu o greutate 
de cca. 250 kg, similară cu cea de la motoarele 
de tăiat lemne, este montată pe același ax cu 
tamburii schimbătorului de viteze. 

Sistemul de direcție este compus din două 
leviere şi o tijă transversală. care este acționată 
de «manșa» de comandă aflată pe bancheta 
șoferului. Suspensia este asigurată de două 
arcuri longitudinale lamelare cu bride de prin- 
dere pe cele două axe ale automobilului. Caro- 
seria este montată pe aceste arcuri. 

Frina — cu comandă mecanică ре roțile 
din spate. 585618 de formă rotundă sînt actio- 
пар de о сата, iar garnitura este constituită 
dintr-o bandă de alamă. Rotile au spite de lemn; 
cele din spate sint fixate pe axe prin pene те- 
talice. «Pneurile» — din cauciuc masiv. Siste- 
mul de iluminare: faruri cu carbid, cu genera- 
tor de acetilenă si dispozitiv de reglare a gazu- 
lui. Capacitatea automobilului: patru persoane 
pe două banchete spate în spate. «Caroseria» 
este de lemn vopsit în culoare roșie. 

Posesorul automobilului, 5. Bodnarenco, 85- 
teaptă prilejul unei demonstraţii publice pentru 
a-și etala măiestria în pilotarea bolizilor de 


mare... viteză. Liviu ȘERBAN 
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Productia de automobile cunoaste o foarte mare varietate de tipuri, modele, 
adecvate unor cerinte extrem de diverse ale publicului. De regula, extremele 
acestei producţii, adică «maşina cea mai...» suscită un justificat interes intrucit, 
în felul ei, reprezintă o performanță, dintr-un anume punct de vedere: dimensiuni, 
puterea motorului, viteză etc. Așadar, ne-am propus prezentarea unor auto- 
turisme de excepţie — in adevăratul sens al expresiei — dacă avem în vedere 
comparatia cu autoturismele din gama celor numite medii, nu ca cilindree, ci са 
răspîndire în rîndul publicului din toată lumea. 


CEA MAI MICĂ MAȘINĂ 


Odată cu apariția automobilului electric, desem- 
narea celei mai mici mașini se poate referi la acest 
fel de autovehicule. Dar, deocamdată, autoturis- 
mele acţionate de motoare electrice sînt іпсіпісе 
frecvent іп expoziții și mult mai puţin pe şosele. 
Asa încit, vom prezenta сеа та! mică mașină din 
categoria celor propulsate de motoare cu ardere 
internă: autoturismul japonez Daihatsu Fellow 
Max/Max SS. Motorul acestui minivehicul amin- 
teste, prin construcție și performanţe, ре cel а! 
unei motociclete: doi cilindri, cu capacitatea cilin- 
drică de 365 cmc, şi ciclul de funcționare în doi 
timpi. Puterea dezvoltată de acest motor este 
de 31 CP (SAE), la 6000 rot/min, adică mai mult 
decit Fiatul 600, mașină de cilindree mai mare. 
Raportul de compresie, însă, amintește de motoa- 
rele de tip sport: 9:1. Cuplul maxim, de 3,7 m Kgf, 
se realizează la 5000 rot/min, ceea ce indică faptul 
că se poate circula cu această mașină Într-o manieră 
sportivă, turat. Dimensiunile acestui «mic» record 
în materie de automobile sînt: ampatament 209 cm, 
ecartament 112/111 cm, garda la sol 17 cm, diame- 
trul de bracaj 8,4 m, lungimea 299,5 cm, lățimea 
129,5 cm, înălțimea tot 129,5 cm; acest «cub» are 
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4 uși. Viteza maxima este remarcabilă: 115 km/h, 
iar consumul de benzină indică faptul că acest auto- 
turism este cel mai economicos dintre automobilele 
fabricate în serie: 4 1/100 km. 


CEA MAI MARE MAȘINĂ 


Cadillac Fleetwood Seventy-Five este, fâră іп- 
doială, un autoturism uriaş: această berlină cu 4 uși 
poate transporta 9 persoane, maşina avind greuta- 
tea de 2675 kg, fără încărcătură. Motorul are 8 
cilindri, dispuşi în V, cilindreea totală fiind de 
8200 стс, aproape cit a opt autoturisme Dacia 
1100. Motorul este alimentat de un carburator 
cvadruplu şi avînd un raport de compresie de 


8,3:1; puterea acestui gigant printre autoturisme, 
este de 193 СР, la 3600 rot/min., sau 215 СР. іп 
varianta de alimentare ርህ injectie de benzina. Con- 
structia motorului este moderna: supapele in cap, 
arbore cu came central, arbore cotit pe 5 paliere 
si, ceea ce surprinde, este capacitatea relativ mica 
a băii de ulei: 4,7 |. Cutia de viteze automată, de 
tipul Turbo-Hydra-Matic are 3 rapoarte de trans- 
misie. Dimensiunile mașinii sint: ampatament 385 
cm, ecartament 161 cm, garda la sol 16 cm, diame- 
trui де bracaj 16,7 m, ceea ce demonstrează că, 
іп situația іп care autoturismului cel mai mic, 
prezentat, ti este necesară lățimea unei străzi, са 
să fie întors, autoturismului Cadillac îi trebuie două 
străzi alăturate, pentru aceeași manevră; volumul 
portbagajului este de 570 dmc, cit portbagajele 


unei Dacia 1300 si al unui Fiat 600; lungimea auto- 
turismului este de 640,5 cm, lățimea de 202,5 cm si 
înălțimea de 146 cm. Viteza maximă 190 km/h. 

Consumă aproximativ cît 6 autoturisme Daihatsu 
Fellow: între 21--27 1/100 km. 


MAȘINA CEA MAI PUȚIN PUTERNICĂ 


Primul loc în clasamentul maşinilor «trase» de cai 
puţini îl ocupă Наси! 126, o berlină cu 2 uşi, 4 locuri 
şi o greutate de 580 kg. Motorul acestui mic campion 
are 2 cilindri în linie, o compresie де 7,5:1 şi о 
cilindree de 594 cmc, dezvoltind o putere de пита! 
23 CP la 4700 rot/min; supapele în cap, arborele 
cotit cu două paliere, dar și o soluție modernă: 
chiulasa și blocul motorului sînt confecţionate din 


aliaj uşor. Dimensiunile acestei maşini sint pe 
măsura motorului: ampatament 184 cm, ecar- 
tament 114/120,5 cm, garda la sol 17 cm, diametrul 
de bracaj mai mare decit al autoturismului Daihatsu 
cu 20 cm, deci, 8,6 m, iar volumul portbagajului 
este de circa 6 ori mai mic decit al Cadillacului: 
100 dmc. Viteza maximă depășește 105 km/h, iar 
acceleraţia de la 0 la 100 km/h se poate face іп 
47 secunde. Consumul de benzină se cifrează în 
jurul а 5,4 1/100 km. 


MAȘINA CEA MAI PUTERNICĂ 


«бае 


De multi ani prezentăm, atunci cînd ne referim 
la campionul celor mai puternice autoturisme, 
coupeul Lamborghini Countach L.P. 400. Motorul 
acestei masini. plasat central, avind 12 cilindri în V si 
cilindreea de 3929 cmc, dezvoltă o putere de 
375 CP la 8000 rot/min, în condiţiile unui raport 
de compresie ridicat: 10,5:1. Cuplul maxim este 
de 37 kgf m (361 Nm) а 5500 rot/min. Deci. 16 mo- 
toare ale Fiatului 126, adunate, ipotetic, sub 
aceeași capotă, vor echivala, ca putere, cu puter- 
nicul Lamborghini. Alte date despre motor: 2x2 
arbori cu came іп cap, blocul zi chiulasa din aliaj 
uşor, arborele cotit este montat ре 7 paliere şi, 
ca un element caracteristic 51, totodată, neobişnuit 
pentru majoritatea mașinilor este faptul că motorul, 


cutia de viteze și diferentialul au o ungere comună. 
Alimentarea cu amestec carburant 56 face cu 6 carbu- 
ratoare orizontale dublu corp. Cutia de viteze are 
5 trepte, iar viteza maximă pe care o poate atinge 
este de 300 km/h. Consumul de benzină este de 
20--28 1/100 km. 


CEA МА! RAPIDA MASINA MICA 


Daihatsu Fellow Max, un autoturism japonez, 
cu acelasi motor de 356 cmc, dar impins la 37 CP 
(SAE) si montat pe un coupe avind greutatea de 
numai 456 kg. Cu un motor puternic, aproape ch 
cel al Fiatului 850, cu o caroserie extrem de ușoară 


si în condiţiile creșterii turatiei maxime la 6500 
rot/min, această «mașinuţă» atinge viteza de 120 
km/h. O precizare: ca orice autoturism de tip 
sport, Daihatsu Fellow Max are motorul alimentat 
de două carburatoare orizontale. 


CEA MAI LENTĂ MAȘINĂ MARE 


Un autoturism american, adevărată limuzină, 
avînd marca Matador de tipul Sedan. Motorul, 
de 4200 cmc, are 6 cilindri în linie zi dezvoltă:o 


putere de numai 95 СР Іа 3050 rot/min. Cuplul 
maxim este de 24,9 kgf m (aproximativ 25 Nm) 
la 2100 rot/min. Arborele cu came este plasat 
lateral, carburatorul este de tip inversat, avind 
marca Carter YF. Alimentarea se poate face cu 
benzină avind CO 90. Așadar, acest autoturism 
readuce caracteristici şi performanțe «vechi» (vi- 
teza maximă 150 km/h) pe o caroserie modernă. 
Sigur că, atit turatia maximă cit si cea de cuplu 
maxim permit circulaţia «în priză directă» chiar 
la viteze de deplasare reduse ale autoturismului, 
ceea ce ese comod, dar nu asigură demaraje rapide. 
Consumul de benzină este de 13—18 1/100 km. 
Este interesant de precizat că, desi are un motor ርህ 
cilindreea de peste 3 ori mai mare faţă de Dacia 
1300, Matador Sedan nu poate depăși, la viteza 
maximă, automobilul românesc. 

AL. 5. 
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Este neapărată nevoie 
ca un automobilist să știe 
să conducă bine mașina 
şi pe drumuri alunecoase, 
cu gheață sau zăpadă. Pen- 
tru dobindirea experien- 
(е! necesare în acest sens 
sint necesare trei lucruri: 
răbdare, calm şi... par- 
curgerea a zeci de mii de 
kilometri pe şosele îmbră- 
cate în «straie» de iarnă 
Firește, în unele țări se 
organizează cursuri spe- 
ciale pentru învățarea con- 
ducerii în condiții de ade- 
ren scăzută. x 

Dar sportul automobi- 
listic cu ce contribuie la 
rezolvarea unei astfel de 
probleme? Numeroase 
cluburi automobilistice 
din lume organizează іп 
anotimpul rece competiții 
sportive, іп special raliuri. 
Se ştie că із Brasov, де 
exemplu, avea loc, си citi- 
va ani іп urmă, ип «Raliu 
al zăpezii» care se bucura 
de mult succes $i care, 
din păcate, a fost dat uită- 
rii în ultima vreme. Cam- 
pionatele mondial ҙі euro- 
pean de raliuri cuprind 
şi ele, an de an, citeva [ኩ- 
treceri de acest gen: Ra- 
liul Arctic (desfăşurat în 
Finlanda și Suedia), Ra- 
Nul «larna rusească» (or- 
ganizat іп U.R.S.S.), ce- 
|65የህ፤ Raliu de la Monte- 
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Carlo etc. 

În cunoscuta. staţiune 
franceză de munte, Cha- 
monix,s-a inaugurat acum 
șase ani întrecerea auto- 
mobilistică «La ronde hi- 
vernale» (circuitul de iar- 
nš). Iniţiativa a stirnit un 
mare interes іп rindurile 
pilotilor сопзасга(!, care 
au venit de fiecare dată 
să se amuze în această 
competiție a «dansului» 
motorizat pe zăpadă. Pu- 
blicul a invadat și el mar- 
ginile circuitului din Cha- 
monix pentru a-i vedea 
«la lucru» ре agil condu- 
сег! sportive. $i specta- 
colul la care au asistat a 
fost la înălțimea aşteptă- 
rilor; nori de pudră albă 
aruncați în spate, de către 
anvelope, în momentul 
startului, glisade laterale 
executate cu viteze ame- 
titoare,  «tâte-ă-queue»- 
uri cum nu se pot vedea 
în altă parte. 

Pentru a putea face fata 
unei astfel de competiţii, 
automobilul trebuie să Пе 
“пс сас» în anvelope spe- 
ciale, de obicei cu «spikes» 
(tinte, cuie). Numărul 
«cuielor» pentru fiecare 
anvelopă este dictat de 
către organizatori sau este 
lăsat la libera alegere a 
competitorilor. Cum este 
lesne de înțeles, anvelo- 


pele de acest gen sporesc 
aderenţa, dar nu înlătură 
definitiv «șansa» de dera- 
paj. Şi poate că tocmai 
această «șansă» amplifică 
spectaculozitatea compe- 
titiei. 

n 1976, «La ronde hiver- 
nale» s-a transformat in- 
tr-o intrecere $i mai inte- 
resantă: «24 heures de Cha- 
monix» (la concurență ርህ 
424 heures ди Mans»). 
Desfăşurată pe aceeași 
«pirtie» tăiată printre nă- 
тесі, competiția a reunit 
la start mașini Alpine-Re- 
nault, Lancia Stratos, Saab, 
Toyota Corolla etc. 5] рі- 
loti de talia lui Jean-Pierre 
Nicolas, Jean Luc Thérier, 
Mauricio Verni, Jean- 
Pierre Jarier. Au luat par- 
te, de asemenea, cîțiva 
dintre alergătorii de ra- 
liuri din ţările nordice 
(Hannu Mikkola, Ove An- 
dersson), specialişti după 
cum зе știe, [በ competi- 
Пе de iarnă. Dar, de a- 
ceastă dată, ei n-au reușit 
să se claseze decit pe locuri 
modeste, coroana de în- 
vingători revenind fran- 
cezilor Nicolas-Thérier 
(mașină Toyota), care au 
folosit la maximum avan- 
tajul «terenului propriu», 
cum se spune în fotbal. 


АМЕПЕЕ GORDINI 


Місші automobil Renault Dauphine Gordini 
circulă іп (аға noastră de aproape un deceniu, iar 
de cîțiva ani buni, automobiliști români fruntași 
participă la întrecerile sportive cu mașini Renault 
echipate cu motoare care poartă același nume de 
prestigiu: Gordini. De aceea, unii amatori de spor- 
turi mecanice se întreabă: cine este acest Gordini? 

Numele lui Amédée Gordini şi-a făcut loc ре 
prima pagină a ziarelor de sport іп toamna anului 
1945, cu prilejul celei dintii competiții automobi- 
listice organizate іп Franţa după al doilea război 
mondial. Іп acea toamnă, ре un traseu din Bois de 
Boulogne (Paris) s-a organizat un concurs іп те- 
moria marelui campion francez Robert Benoist, 
care luptase іп Rezistență și murise într-un lagăr de 
concentrare hitlerist. Primul loc în acest concurs şi 
cupa oferită de organizatori au revenit lui Amédée 
Gordini, participant la întrecere pe o mașină 
Simta de 1500 cmc, 

Italian de origine, Gordini se ocupase încă din 
1938 de pregătirea unor maşini pentru cursele de 
automobile ale epocii. Cu un an mai tirziu, trei 
Simca-Fiat, «preparate» de Gordini şi echipate 
cu motorul Balilla de 1500 cmc s-au aliniat la startul 
Marelui Premiu al Franţei, alături de mașini spe- 
ciale de curse ca Maserati sau Era. Cu toată această 
prestigioasă concurență, micila construcții ale lui 
Gordini au reușit să se menţină in fruntea întrecerii 
si, în final, să ocupe locurile patru, cinci și șase. 

bit cu totul de problemele mecanice, 
Amédée Gordini a preferat să se dedice mai putin 
pilotajului sportiv si să se ocupe aproape exclusiv 
de pregătirea unor motoare zi masini de curse. De 
aceea, În scurtă vreme, el și-a dobindit epitetul 
flatant de «Le sorcier» (vrăjitorul), pentru inge- 
niozitatea dovedită în realizarea motoarelor de 
competiții. 

Multă vreme, Gordini a lucrat la Nantărre, în 
slujba firmei Simca, obţinînd frumoase succese cu 
mașinile Simca-Gordini, conduse de piloți de 
prestigiu ca Maurice Trintignant (unchiul cunoscu- 
tului actor Jean-Louis Trintignant), Jean-Pierre 
Wimille, Raymond Sommer și chiar... Juan Manuel 
Fangio. 

Din 1952, Amédée Gordini a construit mașini de 
formula 2 și apoi mașini de Grand Prix. Cu cinci 
ani mai tirziu, constrins de lipsuri materiale, a 
renunțat să mai lucreze pe cont propriu gi s-a 
angajat în slujba Regiei Renault. După această dată, 
au început să apară mașinile de competiții Renault, 
echipate cu motoare «vrăjite» de Gordini. Dintre 
acestea, cea mai reușită a fost Renault 8 Gordini, o 
mașină care a obținut numeroase succese în raliuri, 
în probele de viteză în coastă sau în cele de viteză 
pe circuit. 

Actualmente, motoarele Gordini echipează auto- 
mobilele de competiții Renault 12 («sora» geamănă 
a Daciei 1300), Renault 17 si Renault 5. 


N. NOBILESCU 


Тж nu pot să-mi reamintesc ce o fi Insemnind 


acest semn. 


— Acum ştiu de ce constructorul o dotează şi 
cu frină de mină. 
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PRIETENUL NOSTRU. AUTOMOBILUL 


RADU TUDORAN 


Acum cîțiva ani, şi tot în paginile ALMANA- 
HULUI AUTO, am făcut un imn bicicletei, 
pe care si mai де mult о numisem prietena 
tinereţii. Cineva se va fi gindit că predic o 
credință de la masa теа de lucru, propunind-o 
cui are urechi s-audă, iar eu, predicatorul, 
necredincios și eretic, merg numai cu auto- 
mobilul. Nu e adevărat. Am gi bicicletă și mă 
folosesc de ea oricînd se poate, nu spre a de- 
monstra altora acea credință propovăduită, 
ci pentru plăcerea mea sinceră și adevărată. 
lar dacă пи merg atît de mult cit am sfătuit 
pe alții, ci numai cînd se poate, cum spuneam 
mai înainte, o cauză este și prietenul meu auto- 
mobilul, care impinzeste șoselele și nu prea 
lasă loc bicicletei, sau dacă i-l lasă pe marginea 
șanțului sau chiar în sant citeodată, atunci о 
acoperă de virtejuri, datorită vitezei, de fum 
și de urlete, datorită motorului și frinelor 
bruște, — destule necazuri, cînd nu li se adaugă, 
іргіп surprindere, tipetele imperative si de 
multe ori inutile ale claxonului. 

Nu vreau cu aceste rînduri să declar război 
între automobil şi bicicletă; dimpotrivă, mi-ar 
plăcea să fac între ele o pace deplină şi cordială. 

E puţin timp de cînd m-am întors dintr-o 
tara unde nu lipsesc automobilele, dar bicicleta 
are o prioritate națională. Sigur că n-aș fi 
putut ajunge acolo pedalînd pe șoselele euro- 
pene, desi nu ascund că într-o vreme mi-ar 
fi plăcut să fac astfel, iar astăzi nu pot decit să 
regret că vremea aceea e lăsată departe în 
urmă. În țara amintită, unde m-am dus cu 
automobilul, mi-am dat seama încă de la fron- 
tieră că bicicleta se bucură de privilegii sa- 


crosancte, ca ale papei în cetatea Vaticanului. 
Atunci am deschis ochii mari în toate părțile, 
să ocolesc pe departe orice început de greșeală, 
iar la nevoie chiar să cedez din drepturile mele 
consfintite prin legi internationale, fiindcă în 
conflictul cu bicicleta, acolo nimeni nu va da 
dreptate automobilului. Nu spun că m-am 
simțit oprimat, din contra, am primit cu plăcere 
regula jocului, și oricînd m-aș bucura să mă 
pot întoarce іп tara aceea, unde cresc lalele 
frumoase şi unde bicicleta are pretutindeni 
coridorul ei de circulație, construit, marcat 
şi respectat cu sfințenie, între trotuar și partea 
carosabilă a arterelor citadine, așa cum își 
are coridorul continuu pe dreapta șoselei sau 
autostrăzii, deşi aceasta din urmă s-a făcut 
datorită automobilului. 

După cite am spus, sper să se vadă că nu 
există în concepția mea nici un pic de părtinire 
cînd e vorba de aceste vehicule atît de distan- 
tate unul de altul; pastrind proporțiile, le 
iubesc egal, le dau tot ce |! se cuvine şi iau de 
la fiecare tot ceea ce se poate. 

Dar după ce am făcut elogiul bicicletei, a 
venit timpul să-l fac și pe al automobilului. 


Sînt zece ani de cînd m-am apucat, tîrziu şi 
cu intermitențe, să străbat şoselele Europei, 
cu gîndul să ating toate extremitățile conti- 
nentului și să ajung în capitalele tuturor țărilor, 
ca puncte determinante ale itinerarelor fără 
să las deoparte restul, adică să văd tot ce au 
făcut oamenii într-o istorie mai lungă de două 
milenii. Un proiect atît de ambițios nu putea 
fi realizat dintr-o singură răsuflare, cum mă 


gindisem prima dată si l-am împărțit în patru 
etape, din care primele trei si cele mai ітрог- 
tante sînt gata. N-au trecut nici trei luni de 
cînd s-a terminat a treia dintre ele, cea mai 
grea $ cea mai îndepărtată. Pînă а se transforma 
într-o carte, cum s-a întîmplat cu primele două, 
îi anunţ acum proporțiile si cuprinsul, nu spre 
lauda mea, ci a automobilului. 

Mi-am făcut griji la plecare, de ce а ascunde, 
fiindcă așa cum se citea pe contorul kilometra- 
jului, automobilul avea să atingă o sută de mii 
în ziua întoarcerii. Pina atunci urma să trec 
prin ținuturi puţin cunoscute și puțin populate, 
în extremul nord al Europei, unde nu ştiam 
ce ajutor аҙ putea primi la nevoie — şi cite 
nevoi n-ar fi fost firesc să apară la o mașină 
care și-a trăit partea cea mai bună a vieţii? 
Dar am acceptat riscul, cu încredere sau cu 
nesocotinta, am plecat la sfirșitul lunii mai, 
mi-am urmat drumul cum îl visasem și cum îl 
judecasem ре hartă, iar după optzecisitrei 
de zile si optsprezece mii de kilometri, la 
sfîrşitul lui august mă aflam іп fata casei, ርህ 
mașina vioaie și sănătoasă; ce alt elogiu i-as 
mai putea face? 

Sigur că înaintea plecării împlinisem tot 
ceea ce fusese nevoie și chiar si ceea се se lega 
numai de presupuneri; însă nu poți face totul 
decit luînd o mașină nouă și chiar atunci un 
anumit risc rămîne. Mi-a dat bătaie de cap un 
ultim reglaj al direcției și m-am ciorovăit cu 
mecanicul, altminteri om priceput și înzestrat 
cu sculele cele mai bune. Pînă în ultima zi 
volanul a continuat să tragă putin la stînga, 
amănunt neglijabil într-o altă împrejurare. Cum 
plecam la un drum lung, vroiam ca toate să 
meargă bine, să remediez pină la capăt şi nu 
doar pe jumătate toate neajunsurile desco- 
perite, ca să nu am și grija lor pe lingă a celor 
imprevizibile. După mai multe încercări, după 


ce s-a consultat și cu alții, mecanicul şi toți 
împreună cu el au ajuns la concluzia că aveam 
o impresie falsă, o fixatie cum ar spune psiha- 
nalistii. Am plecat cu asigurări că n-are să mi 
se întîmple nimic rău, ceea ce ştiam dealtminteri, 
fiindcă viciul era într-adevăr neglijabil. Dar 
volanul a tras tot timpul la stînga, cit nu s-ar 
fi băgat de seamă dacă n-aș fi avut atenţia 
trează. 

După mii de kilometri, în Norvegia, ре о 
ploaie lungă, rece 51 tristă, pe о şosea proastă, 
mi-am busit roata dreaptă din fata într-o groapă 
plină cu apă. Nu fusese o lovitură să mă îngri- 
joreze, mergeam aproape la pas, nici nu s-ar 
fi putut altfel — si o uitasem, cînd, ajungînd 
la asfalt și la vreme frumoasă și apăsînd pe acce- 
leratie, ат constatat că mașina tinea linia 
dreaptă de parcă mergea pe şine de cale ferată. 
$i uitîndu-mă cu uimire la volanul pe care-l 
aveam in fata, şi mă enervase atita vreme, iar 
acum se centrase parcă singur şi prin miracol, 
m-am pus pe ris si ат гіз singur în mașină, 
pînă cînd am  aiuns la Skelleftea un orășel 
suedez unde am rămas noaptea. Și dacă ajuns 
acolo m-am abținut, ca să nu se uite lumea la 
mine, cred că mi-am reluat risul în timpul 
somnului. Şi azi rîd cînd îmi aduc aminte. 

Temerile cu care plecasem m-au urmărit 
tot timpul, mereu m-am aşteptat să se ivească 
o pacoste în zona neinvestigată, închisă tainic 
în cartere și carcase, motorul, cutia de viteze, 
diferentialul — un lagăr, un rulment, un sime- 
ring, care pentru mine în singurătate, lua pro- 
porții catastrofale. 

La Novgorod, în drum spre Leningrad, m-am 
oprit la un atelier și am schimbat placutele 
de frînă la amîndouă roțile din fata; una din 
ele se uzase pînă la fier, în cinci mii de kilo- 
metri, celelalte trei erau ca și noi — şi nu admit 
explicația că uzura s-ar fi datorat blocării 


pistonașului, aş fi simțit, се naiba! — asa сит 
am simțit frecările fierului. 

M-am uitat cu mirare la mecanic, un flăcău 
robust, blond, cu ochii albastri, cum şi-a făcut 
treaba ርህ mănuşi groase în mina; nu era nevoie 
să-l întreb de ce, le-aș recomanda tuturor meca- 
nicilor din lume, dar cînd a fost să pună la loc 
șplinturile, cît un sfert de chibrit cu gămălie; 
mi-am spus în sinea mea: acum să te văd ce-o 
să te faci cu mănușile tale groase? Nu știu cum 
a făcut, m-am uitat mort de curiozitate, m-am 
zgîit şi am rămas cu gura căscată, cînd am văzut 
splinturile la locul lor, fără ca mecanicul să-şi 
fi scos mănușa. Să fi fost losefini acolo poate ar 
fi înțeles, fiindcă desigur era о prestidigitatie. 

Venind timpul să schimb uleiul motorului, 
între două orășele din Laponia, și nefiind sigur 
că în al doilea voi găsi un «service», cum nu 
găsisem în primul, l-am schimbat singur, în- 
călecind cu mașina un sant si bagindu-ma de- 
desubt, nu fără апеуоіп ё. Natura în jurul 
meu, pădure de brazi 5] de mesteceni, era prea 
vastă și prea neumblată ca pata de ulei, lăsată 
în frunzişul putred de iarna trecută, să pară 
о pîngărire. Tot timpul un ren m-a asistat ርህ о 
curiozitate umană, și nu m-a intimidat mai 
putin decit oamenii, a căror privire iscoditoare 
face din mine un neindeminatic. De aceea 
i-am și spus renului, pe cînd mă сһіпшіат să 
pun bușonul la loc, cam orbește: «Tu n-ai 
altă treabă?» N-avea și а stat pînă la urmă. 
Cind eram gata de plecare, m-am apropiat 
de el cu o mina de biscuiţi, dar nu i-a vrut și a 
i în pădure. 

ntr-un oraș din Germania vestică, am schim- 


bat filtrul de ulei, iar la Bruxelles am pus pla- 
tine noi, socotind că după douăsprezece mii 
de kilometri celor vechi le trecuse vremea. 
Tot acolo am schimbat articulația cardanică 
de pe axul volanului, cuplajul de cauciuc se 
înmuiase, nu atît ca să nu țină pînă acasă, dar 
aveam о piesă nouă cu mine și са să desfaci 
patru şuruburi nu era o treabă laborioasă, 
se putea face în stradă. > 

Pe parcurs ат umflat cauciucurile la inter- 
vale, am verificat bateria, radiatorul si nivelul 
uleiului. Sigur cš ат tras ርህ urechea 58 aud 
zgomote anormale, iar prin hopuri am urmărit 
să văd ce fac amortizoarele. Dar atit și nimic 
altceva, în optzecișitrei de zile și-n optsprezece 
mii de kilometri, care m-au dus prin Chişinău, 
Odesa, Kiev, Moscova şi Leningrad. lar de 
acolo pe la Helsinki, Turku și Tampere, în 
zile tot mai lungi şi mai luminoase, pînă ce am 
trecut cercul polar, unde vara, timpul ales cu 
intenţie, soarele nu apune nici la miezul nopții. 
Și am mers mai departe, pina се mestecenii 
s-au chircit, strimbi zi paralitici, iar pădurile 
au dispărut cu totul, lăsînd locul tundrei, cu 
licheni si iarbă țepoasă. Era trist si pustiu pe 
zeci si sute de kilometri; m-am dus singur 
Înainte, într-o lume tot mai nepopulată, fără 
să întîlnesc oameni cu orele, ci numai reni 
care veneau pina în marginea șoselei dar በህ 
voiau să stea de vorbă. M-am strecurat printre 
cele mai mult de șaizeci de mii de lacuri ale 
Finlandei, și trecînd, de o parte si de alta a 
frontierelor, am ajuns la Capul Nord, unde 
nu-i altceva decit o pustietate de piatră pe 
malul Oceanului care iarna îngheață. 


Acum, privit de sus, ре о zi insorita, Oceanul 
era albastru si nu părea rece. lar eu mă aflam 
la una din extremitățile continentului, așa 
cum dorisem. Mașina era lingă mine şi, atri- 
buindu-i sentimente umane, mi s-a părut că-mi 
mulţumeşte. Căci Capul Nord, aflindu-se ре 
o insulă, unde se merge cu feribotul, un ceas 
și mai bine, mi-ar fi fost mai uşor s-o las pe 
țărmul mării cum făcea atita lume, iar ultima 
parte a uscatului s-o străbat cu autocarul. 
Dar mi-am luat mașina, am plătit de zece ori 
cît pentru mine, și ajuns pe stinca de unde se 
vedea Oceanul care îngheață, am fost fericit 
că eram împreună zi nu о trădasem. Asa cum 
ea, tot restul drumului, avea să nu mă trădeze 
pe mine. 

Întoarcerea a fost mult mai lungă, dar nu 
printr-o impresie, ca în poezia dorobantului 
de la Plevna, ci prin numărul kilometrilor. 
Mi s-a părut interminabilă Scandinavia, ርህ 
drumuri cotite printre fiorduri, cu brate de 
mare traversate cu feribotul, cu poduri sus- 
pendate de la o insulă la alta. Mi s-a întîmplat, 
mergind în zig-zag dintr-o tara în alta să trec 
pe la puncte de frontiere fără nici o pază și 
nici o demarcaţie, decît poate o firmă îndoită 
de vînt si invizibilă în viteza mașinii. Am știut 
întotdeauna în ce lume mă aflu datorită mar- 
cajelor mediene ale șoselelor, portocalii în 
Norvegia, albe în Suedia, iar іп Finlanda gal- 
bene. Aceste trei culori au rămas în amintirea 
mea ca un imens drapel automobilistic al Scan- 
dinaviei. 

Va veni vremea să scriu despre tari si despre 
oameni; acum scriu despre mașină, pe unde 
m-a purtat și pe unde am purtat-o, pină am 
ajuns în fata casei cînd mai avea putin să atingă 
suta de mii de kilometri. Din sudul Scandina- 
viei, am trecut în Danemarca, pe la Elseneur, 
unde este castelul lui Hamlet. Doamne, iar- 
tă-mă,m-am oprit o zi acolo ca să-mi fac datoria, 
şi nu-mi pare rău că am văzut orașul. Cit despre 
castel, nu-l recomand nimănui, sînt altele mult 
mai frumoase și cu istorii mai palpitante. lar 
Hamlet, săracul, pentru care vine lumea, n-are 
nici un amestec în această afacere, la fel cum 
Edmond Dantes n-are nici o legătură cu insula 
H din fata Marsiliei. 

M-am simţit mai la mine acasă trecînd în 
Danemarca, am avut impresia că reveneam 
pe continent, ca și cum Scandinavia ar fi altceva 
decit Europa. Dar cred că si este, măcar in 
geografia mea născută din sentimente. 

Nu m-au speriat etapele lungi, nordice, au 
fost zile cînd am făcut o mie de kilometri, în 
libertatea pe care ţi-o dă gindul că seara пи 
vine niciodată, niciodată nu se face noapte, 
nu trebuie să aprinzi farurile si să cauţi pe în- 
tuneric o casă unde să-ți odihnesti oasele. 
Nu m-am simțit obosit, toate se refac repede 
іп anatomia noastră, sîntem întregi și gata de 
drum, după un somn de citeva ceasuri. Dar 
acel Nord fără granițe, unde adesea mi s-a 
părut că eram primul om care descopeream 
locurile, unde nimic nu semăna cu ce știam 
de acasă, și mai ales nu semăna ziua intermi- 
nabilă, neurmată de noaptea cînd natura și 
omul se odihnesc, acel nord care mă fascina 
și în același timp îmi băga în inimă o teamă de 
gheaţă, m-a istovit sufletește. Cînd de la Copen- 


haga, am plecat iarăși spre nord ca să parcurg 
Danemarca, am simţit o apăsare, m-a cuprins 
teama şi tristeţea, iar mașina n-a mai fost 
voioasă, parcă avea о па blocată. 

Dar m-am dus pina la cel mai nordic punct 
de pe coastă, capul Skagen, unde se întîlnesc 
două mări și adesea se bat furioase. Acolo, cînd 
nu mai aveam un alt nord unde mă duce, am 
simţit că indiferent unde voi mai ajunge vreo- 
dată, pentru mine sudul va fi mereu o chemare 
bună și luminoasă, și nu mai puţin pentru ma- 
şină, care simte întocmai ca mine, căci numai 
mergind spre țările calde arată се este în stare, 
nechezind veselă cînd apăs pe acceleraţie. 

Aşa că am mers repede înspre casă, deși 
etapele erau mult mai mici în această parte 
a Europei, unde populația este mai densă, mai 
dese orașele și sînt mai multe lucruri care 
trebuie să fie văzute. La Wilhelmshaven, in 
nordul Germaniei vestice, un cunoscut mi-a 
demonstrat ultima sa mașină, un Porsche- 
Turbo, care, pornind de pe loc, într-un minut 
atinge douăsutecincizeci de kilometri ре oră, 
și să fi avut numai un pic de aripi, ar fi putut să 
se ridice deasupra asfaltului. Multumirea ade- 
vărată nu mi-a dat-o însă viteza aceasta, de 
care n-ai niciodată nevoie, ci accelerația. În 
treapta a doua, și cu pedala apăsată fără timi- 
ditate, am avut senzația din copilărie, cînd ат 
tras prima dată cu carabina 5! era cit pe се să 
cad pe spate. Acum la fiecare acceleraţie, parcă 
trăgeam cu două carabine deodată, spriiinite 
în amindoi umerii. Dar m-am întors la auto- 
mobilul meu, si cînd am plecat mai departe 
n-am fost umiliti nici unul, nici altul. 

Tot acolo, un prieten m-a dus cu un avion 
ca de jucărie, pină în largul mării, la insula Hel- 
goland, după ce s-a asigurat că știu să înot şi 
apa nu mă sperie. Avionul zbura cu jumătate 
din viteza atinsă de Porsche pe autostradă. 
Întorcîndu-ne şi aterizind fără să fi căzut în 
apă, insotitorul meu mi-a mai propus о ехре- 
rienta și m-a poftit la volanul mașinii care îl 
aștepta la poartă, un Opel Diplomat de cinci 
litri, nou-nout, cu cutia de viteze automată. 
Am incercat-o cum merge, mi s-a părut stras- 
nică, dar cînd m-am întors la automobilul meu, 
iarăși nu ne-am simțit umiliti nici unul, nici 
altul. 

51 iată așa mai departe, ат brăzdat în toate 
direcțiile таға lalelelor, strecurindu-mă atent 
printre biciclete, apoi am trecut prin Bruxelles, 
Luxemburg şi m-am dus în Franța unde 
m-am oprit la Verdun, ca o după-amiază 
întreagă să străbat cu mașina cîmpurile de luptă, 
despre care am de scris o pagină în cartea mea 
aflată în lucru. La Paris, m-am dus numai ca să 
împlinesc o simetrie între două capitole mari 
ale Europei, prima unde ajunsesem fiind Mos- 
cova. Despre restul drumului nu am ce spune 
decit că si mie şi mașinii пе era dor de casă. 

lar acum, cînd m-am odihnit și mi-am reluat 
lucrul lăsat în suspensie la plecare, mă întreb 
ce voi face cu mașina, care nu mai poate să 
aibă multi ani de viata. Și fiindcă mă tem că 
va trebui să iau alta, mă doare inima ca după 
un prieten. Ca după cel mai devotat dintre 
prieteni. Şi voi duce cu mine regretul, îm- 
preună cu nostalgia plantată în inima mea 
de soselele Europei. 
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GIMNASTICA PENTRU AUTOMOBILISTI 


Numarul accidentelor de 
circulatie din intreaga lu- 
me este in continua creste- 
re. Cercetatori, oameni de 
știință de pretutindeni se 
ocupa in permanenta de 
găsirea unor mijloace de 
prevenire a acestor acci- 
dente, În dezbaterile ce au 
avut loc pe această temă 
în diverse tari ale lumii 
s-a reliefat că factorul u- 
man este cauza primor- 
dială a marii majorități a 
jaccidentelor. 


Măsurile luate în unele 
tari, ca de exemplu limita- 
rea vitezei, obligativitatea 
centurii de siguranță etc., 
sint doar citeva dintre mij- 
loacele de prevenire a ac- 
cidentelor. Dar puțini sint 
preocupați să-și păstreze 
nealterate гейехе!е, să sti- 
muleze funcţionarea lor co- 
rectă şi rapidă gindindu-ne 
că majoritatea accidente- 
lor sînt cauzate tocmai de 
lipsa acestor reflexe. Al- 
coolul ocupă, bineînțeles, 
primul loc între cauzele 
accidentelor, dar pe locul 
următor se situează obo- 
seala omului de la volan. 

Ritmul nostru actual de 
viata este din се în се та! 
accelerat si el duce frec- 
vent la oboseală. În acest 
caz, apar dureri musculare, 
iar reflexele acţionează cu 
întirziere Conducătorii 
auto din zilele noastre sînt 
adesea obosiţi. După orele 
de program unii conducă- 
tori auto, marcați de obo- 
seală, beau cafea după ca- 
fea, iau antinevralgice sau 
alte medicamente în spe- 
ranta că astfel isi vor pas- 
tra atentia si reflexele, ca 
nu vor adormi la volan. 

Astăzi, în mod curent, 
multi automobilisti con- 
duc 5ህ16 de kilometri fara 
nici o pauză, stind nemis- 
сай la volan. Stind ore în 
şir în aceeași poziție con- 
stata că le amortesc brate- 
le, umerii, genunchii, mij- 
locul etc. Ми sint rare nici 
durerile de mijloc si spate, 
uneori se umflă chiar pi- 
cioarele. Cum putem pre- 
veni aceste neajunsuri? O- 
prindu-ne pentru citeva 
minute la un loc liniștit de 
parcare și înviorindu-ne cu 
citeva mișcări simple, dar 
utile de gimnastică. Este 
preferabil, desigur, mai a- 
les cînd avem de parcurs 
un drum lung, să facem 
aceste mișcări în aer liber 
decit să bem cafea după 
cafea sau să luăm antine- 
vralgice si alte stimulente 
pentru a ne învinge obo- 
seala. 

1. Mișcăm capul, puternic, 
de citeva ori de la dreapta 
la stinga. In timpul acestei 
mișcări privim peste umăr 
si тават ceafa. 

2. Cu picioarele depărtate, 
răsucim ușor trunchiul în 
dreapta-stinga. Bratele in- 
sotesc mișcarea trunchiu- 
lui. 

3. Cu picioarele apropiate 
ne aplecăm ușor în fata 
(expirăm), apoi ne ridicăm 
în sus (inspirăm). 


4. Ne sprijinim cu mîinile 
de maşină și, relaxat, ridi- 
căm piciorul din şold în- 
spre înapoi. 

5. Си mîinile în solduri 
balansăm piciorul lateral. 
6. Cu brațele întinse înainte 
în poziția pe vine indoim 
genunchii de citeva ori. 
7. Alergare pe loc cu де- 
nunchii mult ridicați. 

8. Cu picioarele depărtate 
ne aplecăm în fata si rotim 
trunchiul de jur-imprejur. 


BMW 630 şi 633 CSI. Actuala зе е «6» а firmei bavareze, socotită о «supervedetă» la Salonul 
de la Geneva 1976, împrumută un mare număr de elemente mecanice de la vechea gamă «5» (520, 
525 etc.). La construcția modelelor s-a ținut cont de legislaţia іп vigoare în R. F. G. privind, in spe- 
cial, conținutul in plumb al carburanţilor super. Începînd de la 1 ianuarie 1976, acesta nu poate 


depăși proporţia de 0,15 g la litru. Măsura legislativă a impus constructorilor reconsiderarea for- 
mei camerei de ardere. La noile modele, alimentarea se face fie printr-un carburator dublu corp 
cu starter automat, fie prin injecție. Instalaţia de injecție se compune dintr-un dozator mecanic 
al debitului de aer și un pulverizator de benzină comandat electronic. Noul sistem de injectie 
este in legătură си o sondă gamma, sondă care supraveghează conținutul emisiilor de gaze eșapate, 
corijind automat dozajul admisiei. Motor си 6 cilindri, de 3 sau 3,3 |, care furnizează 185 sau 200 СР 
la 5500 sau 5800 rot./min. Frine disc ventilate cu dublu circuit (un circuit supraveghează toate 
roțile, iar celălalt numai roțile din față). Lungimea totală a modelelor — 4,75 m. Viteza 200 km/h. 


FERRARI 308 GTB, desenat de Pininfarina, are prizele de aer, dispuse deasupra aripilor spate; 
cea din dreapta asigură alimentarea motorului cu aer proaspăt, iar cea din stinga, răcirea radiato- 
rului de ulei. Ventilarea motorului se efectuează prin intermediul unei fante practicate sub planşeu. 
Sasiul este construit din țeavă de otel. Motorul, plasat central spate, montat transversal, este 
un 8 cilindri în V la 90°, de 2926 cmc, 4 arbori си came în сар, 255 СР la 7700 rot./min.; cutie de 
viteze cu 5 trepte, cu diferențial autoblocant. Sub capota din față se găsește radiatorul de răcire. 
Suspensia faţă și spate este cu roti independente, пе disc ventilate; două rezervoare; lungime 
totală 4,23 m; lăţime 1,72 m;înšltime 1,12 m; ecartament fata/spate 1,46 m. Greutate proprie 1090 kg; 
viteza maximă 252 km/h. 


INTENSI FICAREA 


Principala caracteristică a circulației anului 
1976 a fost, fără îndoială sporirea în ritm 
nemaiîntilnit, în comparație cu ultimii ani, 
a intensității sale. Chiar pe unele sectoare 
de drum late de 7 m, cu două benzi, s-au 
înregistrat în lunile de vîrf valori de trafic 
de 16—18.000 de vehicule în 24 de ore. 

Continuind 58 existe о diferență consi- 
derabilă între densitatea circulației de pe 
unele drumuri nationale, ре de o parte, 5! 
între valorile de trafic înregistrate pe arte- 
rele nationale si cele județene, ре de altă 
parte, constatăm un grad sporit de «difuza- 
re» a circulației pe soselele asfaltate situate 
chiar în cele mai îndepărtate colțuri ale 
țării Cu alte cuvinte даса în anii trecuti 
traficul se concentra îndeosebi pe marile 
magistrale rutiere, iar pe drumurile periferi- 
ce circulația era redusă ori chiar foarte 
redusă, în 1976 pe arterele rutiere de acest 
gen s-a înregistrat o creștere considerabilă 
a traficului. Exemple, în acest caz sint unele 
drumuri din județele Maramureș, Bistriţa, 
Gori, Sălai. Vaslui etc. 


RELAȚIA ÎNTRE DENSITATEA MARE 
A CIRCULAȚIEI ȘI COMPORTAREA PE 
CĂILE RUTIERE A PARTICIPANȚILOR 
LA TRAFIC 

Prima și cea mai importantă constatare 
este că traficul din ce în ce mai aglomerat 
este tot mai «neiertător» fata de greșelile 
comise de participanții la circulație. Chiar 
si simplii pietoni, care пи au permis de соп- 
ducere, însă care au în schimb spiritul de 
observație mai dezvoltat. constată că gre- 
selile în circulatie considerate altădată mă- 
runte se plătesc acum din се іп се mai 
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scump. În sprijinul afirmației de mai sus 
vin cîteva date statistice pe care le apreciez 
ca deosebit de edificatoare. De pildă, acci- 
dentele din cauza deplasării vehiculelor 
pe partea stingă a drumului cresc іп 1976 
cu 71%, Nu se poate spune că în urmă cu 
3--4 ani această încălcare a regulii de bază 
a circulației era lipsită de periculozitate. 
Azi, însă, cînd în ambele sensuri fluxul 
este aproape la fel de puternic, pilotarea 
neglijentă a mașinii concretizată în depla- 
sarea pe mijlocul sau pe stinga drumului 
se soldează cu urmări din cele mai grave. 
Semnificativ este și numărul persoanelor 
decedate din pricina acestui fel periculos 
de a circula, care crește fata de anul 1975 
си 200“, 

Si in condițiile unui trafic mai putin іп- 
tens, adormirea la volan se soldează, în 
multe cazuri, cu urmări grave, autovehi- 
culele intrind în pomi, în parapeti, răstur- 
nîndu-se, iar șoferii și ocupanţii trecînd 
direct din «lumea viselor» în «lumea morti- 
lor». «Sansele» unor urmări tragice sint, 
însă, infinit mai mari atunci cînd, șoferul, 
atipind, pierde controlul volanului ре ህበ 
drum cu circulație intensă, probabilitatea 
coliziunii cu un vehicul care circulă din 
sens contrar, care se deplasează in fata ре 
același sens ori pur și simplu «intrarea» 
într-o mașină се stationeaza fiind infinit 
mai mare. бі la acest capitol datele statis- 
tice sînt grăitoare. Astfel, accidentele din 
pricina adormirii la volan cresc cu 63%, iar 
numărul persoanelor decedate în asemenea 
evenimente rutiere cu 257 

Realitatile de pe șosele ne demonstrează 
că și mulți din cei cu permise de conducere 


«in buzunar» rezolva cu destula dificultate 
problemele grele puse de traficul rutier din 
ce іп ce mai aglomerat. Imaginati-va un 
posesor de permis de citeva luni prins in 
viltoarea circulației «bară la bară», inhibat 
de puținele lui cunoștințe și de lipsa expe- 
rientei, de «povara» comenzilor. Extrem de 
periculoasă este situația cînd unele persoa- 
ne inconștiente comit infracțiunea de a se 
urca la volan fără să posede permis de 
conducere. Ca un barometru, datele statis- 
tice oglindesc clar pericolul conducerii 
fără permis. În împrejurările sporirii densi- 
481. circulației, din această cauză s-au 
comis cu 20% mai multe accidente, iar 
numărul persoanelor decedate a fost cu 
133% mai mare. 

AGLOMERAREA CRESCINDA ል 505Е- 
LELOR 51 STRĂZILOR «SCHIMBĂ DA- 
TELE PROBLEMEI» ÎN CE PRIVEȘTE 
DEPASIREA 

Este cunoscut faptul са dublarea repre- 
zintă о manevră de cea mai mare răspun- 
dere in trafic. Una е, totusi, за faci о depa- 
sire cînd între masini distanța е de 1 km și 
din sens contrar circulă la 10 minute un 
vehicul și alta e să depășești cînd fluxurile 
de circulaţie în ambele sensuri reprezintă 
coloane aproape neintrerupte. Tocmai de 
aceea traficul rutier actual nu iartă greșeli- 
le devenite clasice care se comit cu prilejul 
efectuării dublărilor: lipsa «rezervei» de 
demaraj înainte de a începe această mane- 
уга, depășirile trenind ре mari distanțe; 
forțarea dublării în condițiile cînd din sens 
opus la mică distanță se apropie un alt 
vehicul care este astfel obligat să frineze 
şi să se replieze mult pe dreapta, pentru a 
permite «temerarului» să-și termine ma- 
nevra fără accident; reintrarea pe dreapta 
«sub пази!» celui depășit pentru anu 
intra în coliziune frontală cu cel ce se a- 
propie din sens contrar. dar cu obligarea 
celui dublat la frinări și 'andări spre dreapta, 
soldate በህ rareori cu acroșări violente, 
deosebit de vulnerabil, se înțelege, fiind 
cel «luat cu asalt», adică се! dublat. 

Anul 1976 a arătat, în toată goliciunea lor, 
carentele învățămîntului din multe școli 
de șoferi la capitolul «Etectuarea manevrei 
de depășire». Lectiile teoretice rupte de 
viață, neexersarea acestei manevre de că- 
tre elevi cu viteze cit de cit apropiate de 
cele reale, nu pot avea alt rezultat decit 
promoții de candidați extrem de slab pre- 
gătite, elevi care conduc de parcă «аш Пр- 
sit». la această lecție importantă: depășirea. 
Sistemul comod practicat de instructor 
care se plimbă cu elevi pe străzi cu trafic 
redus, vitezometrul arătind 20—30 km/h se 
dovedește falimentar. бі aici cifrele пи pot 
fi contrazise: numărul accidentelor din 
cauza greselilor ta depășire crescind си 
aproape 40%, iar al persoanelor decedate 
în asemenea accidente cu 50%, Dublările 
neregulamentare și cele efectuate în locuri 
interzise de lege ocupă locul 18] іп ierarhia 
cauzelor accidentelor de circulație după 
evenimentele rutiere generate de excesele 
de viteză și de neatentie. 

FACTORII METEOROLOGICI ȘI DINA- 
MICA ACCIDENTELOR RUTIERE 

Lunile ploioase din vara anului 1976 și-au 
dăsat din plin amprenta» pe dinamica 
accidentelor de circulaţie, scotind totodată 
la iveală carentele serioase în pregătirea 
şoferilor la capitolul «Circulaţia în condiţii 
meteo dificile» Din studierea statisticii 


accidentelor rezultă că la cinci accidente 
comise din vina şoferilor, unul a fost favo- 
rizat de neluarea măsurilor impuse de nor- 
mele legale 51 de regulile conducerii pre- 
ventive în condiţii de timp nefavorabil, 
in special de ploaie. Gama acțiunilor și 
inactiunilor șoferilor ce contravin reguli- 
lor la care m-am referit este foarte diversă. 
Sondajele efectuate pe arterele rutiere au 
scos la iveală că circa 20—25% din șoferi 
nu reduc viteza atunci cînd plouă ori cînd 
asfaltul este umed. Un procent asemănă- 
tor adaugă la greșeala arătată o alta: con- 
ducătorii auto nu măresc distanța între 
vehicule, ignorind reducerea simtitoare а 
aderentei suprafeței arterelor rutiere. 

E întiinit, destul de frecvent, obiceiul 
unor șoferi, care, pe ploaie, nu aprind lumi- 
nile de poziție, ori, dacă e nevoie, chiar 
luminile de întîlnire, nu opresc pentru а 
instala ștergătoarele de parbriz, pentru a-și 
șterge farurile de noroi etc. Cind plouă to- 
rential, multi șoferi ezită să oprească si 
continuă să circule «in orb» expunindu-se, 
la orice pas, pericolului de a intra pe sensul 
opus, de а асғоҙа mașini pe care, literal- 
mente, nu le уда sau de a deveni victimele 
acvaplanării. 

CUM SE OGLINDEȘTE INTENSIFICA- 
REA TRAFICULUI ÎN REPARTITIA ACCI- 
DENTELOR PE ORE ȘI PE ZILE 

Probabilitatea unui accident (nu neapă- 
rat grav) crește desigur odată cu sporirea 
intensității traficului. 

Dacă în semestrul | al anului 1975 «ierar- 
hia» accidentelor pe zile era | simbăta, 
II vineri, Ш luni, IV miercuri, V joi, Vi marti, 
VII duminică, existind diferențe relativ 
mari între numărul de accidente comis în 
zilele respective, în 1976 aceste diferențe 
au fost extrem de mici, iar ierarhia s-a modi- 
ficat astfel: 1 luni, 1] miercuri, III vineri, 
IV simbătă, V marti, VI duminică, VII joi. 
Asistăm, deci, nu numai la un început 
pronunțat de «difuzare» a traficului ne cele 
mai diferite trasee, dar și la o egalizare a 
acestuia în toate zilele săptămînii. Lucrurile 
se prezintă aproximativ la fel și în ce pri- 
veste repartiția accidentelor pe ore, spre 
deosebire de 1975 cînd cele mai multe acci- 
dente se comiteau între orele: | 15—16, JI 
16—17, ІІ! 13—14, IV 17—18, V 12---13, VI 
18—19, іп 1976 situația se prezintă astfel: 
I 17—18, И 15—16, 111 16—17, IV 18—19, V 
12—13, şi 11—12. МІ 9-10. După сит se 
vede ora cea mai «neagră» a devenit 
17—18. De pe locul МІ іп 1975 оға 18—19 а 
urcat în «clasament» pe locul IV. Se consta- 
tă și aici o tendință de egalizare a traficului, 
în funcție de ore pe deo parte și de intensi- 
ficare a circulației în orele de seară, pe 
fondul general al creșterii gradului de den- 
sitate a circulatiei,pe de altă parte. 

Şi, totuși, care este soluția pentru reduce- 
rea numărului de accidente? În mod fatal, 
intensificarea traficului trebuie să ducă la 
sporirea numărului de accidente? Nu, nici- 
decum. Situaţia din unele județe, unde se 
înregistrează, an de an, scăderea numărului 
evenimentelor rutiere іп pofida valorilor 
de trafic care cresc vertiginos, demonstrea- 
ză că lupta contra accidentelor de circulație 
poate fi încununată de succes, cu condiția, 
insă, ca participanții la trafic, motorizati 
sau nemotorizati să cunoască și să respecte 
regulile de circulație. 


Colonel Victor BEDA 
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BUICK CENTURY -- Coupé cu 2 uși, 6 tocuri, motor 8 cilindri In V la 90°, 106 CP (SAE) | 
3400 rot/min, supape in cap, arbore cu came central, vilbrochen cu 4 paliere, cutie de viteze cu 
3 trepte sincronizate, levierul sub volan; șasiu cadru cu traverse; suspensia față ርህ leviere triun- 
ghiulare transversale și resorturi elicoidale, stabilizator transversal în spate cu osie rigidă și resor- 
turi elicoidale, brațe longitudinale, stabilizator transversal, amortizoare telescopice; пе asistate 
cu dublu circuit, cu limitator de presiune, cu discuri în față, cu tamburi la spate; ampatament 
2,94 m, ecartament 1,56/1,54 m, garda la sol 18 cm, lungime 5,42 m, lățime 2 m, înălţime 1,36 m, 
viteză maximă 150 — 160 km/h, consum 12 --- 16 1/100 km, greutate, ርህ plinurile făcute, 1725 kg. 


OLDSMOBILE OMEGA BROUGHAM. Coupé си 2 uși, 5 locuri, motor 6 cilindri în linie, 
4093 cmc, 106 СР (SAE) la 3800 rot/min; supape în cap, arbore cu came lateral, vilbrochen си 7 ра- 
liere, un carburator inversat simplu; cutie de viteze cu 3 trepte sincronizate, levierul sub volan; 
suspensia-cadru cu traverse; în față ርህ leviere, trapeze și resorturi elicoidale, în spate, cu osie rigidă 
si resorturi elicoidale, amortizoare ር: copice; frine asistate cu dublu circuit și limitator de 
presiune: discuri în față, tamburi la spate; ampatament 2,82 m, ecartament 1,55/1,50 m, garda la sol 
пат lungime 5,07 m, lățime 1,85 m, înălţime 1,38 m, viteza 150 km/h, greutate, ርህ plinurile făcute, 

g. 


TOYOTA CELICA LIFTBACK. Motor 1968 cmc, 130 СР (SAE), la 6000 rot./min., supape іп 
cap (іп V), 2 arbori cu came іп cap, chiulasă din aliaje ușoare, 2 carburatoare orizontale dublu 
corp Mikuni-Solex, cutie de viteze cu 5 trepte, toate sincronizate, frine asistate cu discuri în fata, 
ecartament 1,30/1,0 т, viteză maximă 205 km/h. 


LADA 1500 5. Automobil cu caroserie de tip Sedan, patru uși și cinci locuri. Solutie 
constructivă clasică: motorul în faţă si tracțiunea la roțile din spate. Motorul, ርህ cilindreea 
de 1452 cmc, are patru cilindri în linie 5] este răcit си apă. Puterea motorului este de 84 СР 
Ар la 5600 rot/min. Greutatea autoturismului este de 1010 kg. Viteza maximă: 150 km/h. 

በ 17 secunde , mașina trece de la 0 la 100 km/h. Consumul de benzină este de 9---10 1/100 km. 


ALFA ROMEO ALFETTA GT. Motor ርህ 4 cilindri, avind cilindreea de 1570 cmc. Ra- 
portul de compresie este de 9:1. Distribuția are doi arbori cu came în cap. Cutia de viteze, 
cu 5 trepte sincronizate, plus cuplajul pentru mers înapoi. Direcţia cu cremalieră. Puterea 
motorului este de 109 CP la 5600 rot/min. Greutatea mașinii: 1040 kg. Capacitate de trans- 
port în habitaclu: 2 + 2 persoane. Viteza maximă: 180 km/h. 
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O echipă de șase băieţi îmbrăcați în halate 
sau salopete împingeau un microbus TV către 
rampa de spălare amplasată în curtea frumoa- 
sei baze de asistenţă tehnică a Filialei judeţene 
Maramureș a A. C. R. Motorul autovehiculului 
se afla pe un banc de lucru al aceluiași atelier, 
urmînd să i se facă ultimele finisări înainte de 
a fi montat pe șasiu. Caroseria, cam baltata de 


petele specifice ale chitului rapid, trebuia să 
fie luată din nou la șmirgheluit cu apă pentru 
ultimele retușări dinaintea vopsirii. Într-un 
alt colt al curţii se afla o caroserie de autouti- 
litară care a fost dată la reformă. Cu seriozi- 
tatea meșterilor hîrșiţi de multele taine ale 
meseriei, alti trei tineri își pregăteau carbitul 
și tubul de oxigen necesare aparatului de 
sudură. Tăiaseră prima parte din cabina 
autoutilitarei și acum se pregăteau să desă- 
virseasca lucrul început cu о хі mai devreme. 
Ceea ce va rămine după tăierea cabinei va 
deveni platforma pe care vor fi transportate 
karturile la concursuri. Tractarea va fi efec- 
tuată cu autovehiculul TV care, de asemenea, 
fusese casat, și pe care îl reparaseră, în propor- 
tie de 60%, cu forţele lor proprii. 

După citva timp ne-am reintilnit cu aceiași 
tineri, tot în incinta atelierului A.C.R. din 
Baia Mare. De această dată, alături de meca- 
nicii de asistenţă tehnică, ajutau pe sportivii 
automobilisti care se pregăteau pentru star- 
tul unei curse de viteză ce urma să se desfă- 
зоаге ре Gutin. Demontau etriere, schimbau 
placheti де frînă, înlocuiau amortizoare sau 
curatau ርህ decanol vreun carburator demon- 
tat pina la ultimul jiclor. 

Cu aceeași meticuloasă grijă cei mai «virst- 
nici» dintre ei efectuau reglaje la instalaţiile 
de carburatie sau aprindere ale autoturisme- 
lor unor membri ai A.C.R., urmărind oscilo- 
scopul testerului electronic, sau manevrind 
cu dezinvoltură lampa stroboscopică ori ta- 
hometrul. 

Astfel am făcut cunoștință cu primii mem- 
bri ai cercului automobilistic al tineretului 
din judeţul Maramureș. Stelian Orha — «co- 


mandantul» cercului — ne-a invitat să-i vizi- 
tăm pe membrii cercului si la «ei acasă», în 
«atelierul mic» amenajat în incinta Liceului 
industrial de construcţii de mașini. Cu spri- 
jinul tov. Silviu Morcovescu, directorul liceu- 
lui, $i ajutați de conducerea Întreprinderii 
mecanice de mașini și utilaje miniere, care 
patronează respectiva unitate de invatamint, 
s-a putut utila un mic atelier în care tinerii au 
început să deprindă meșteșugul prelucrărilor 
mecanice, sudurii, bobinajului și reglajelor 
mecanice. E. Gamentz, unul dintre membrii 
fondatori ai cercului automobilistic al tine- 
retului, ne explica: «în acest atelier, noi ехе- 
си ат о serie de lucrări comandate de unele 
întreprinderi din judeţ. Deoarece ne-am orga- 
nizat pe principiul autogospodăririi, cu su- 
mele obținute din aceste lucrări ne vom cum- 
păra alte noi utilaje necesare atelierului nos- 
tru. În timpul vacantelor, toţi membrii cer- 
cului lucrează atît în atelierul acesta, cit și 
la baza de asistenţă tehnică а A.C.R., astfel 
încît putem spune, fără falsă modestie, că 
politehnizarea pregătirii noastre a devenit un 
deziderat realizabil». 

M. Covaci, cel de-al doilea interlocutor, ca- 
re ne-a condus prin atelierul-școală, ne relata 
un mic necaz al tinerilor membri ai cercului 
automobilistic: «Cu forte proprii și sprijiniți 
susținut de organele locale am reușit să ne 
construim primele zece karturi ale cercului. 
Acestea nu ne sînt, însă, suficiente. Comitetul 
judeţean al U.T.C. ne-a venit іп intimpinare 
și am obţinut repartiție pentru încă 15 karturi 
dintre cele construite la Cluj-Napoca. Din pă- 
cate, întreprinderea din Cluj-Napoca nu ne 
poate livra imediat karturile, pe motiv că nu 


au pneuri de tipodimensiunile respective. 
Avem la Baia Mare un kartodrom cu patru 
piste betonate. În luna iulie s-a organizat în 
orașul nostru «Tabăra națională de karting», 
există pasiune, sprijin material pe plan local, 
dar ne lipsește ceea ce constituie esentialul: 
materialul de concurs. Și acest fapt nu areo 
cauză obiectivă, deci s-ar putea remedia cu 
ușurință dacă ar exista puţină bunăvoință». 

Activitatea cercului automobilistic al tine- 
retului din Baia Mare nu se limitează, însă, 
numai la aspectele tehnice cu caracter practic. 
În după-amiezele de marti, joi si simbătă, 
membrii cercului organizează acțiuni co- 
mune cu serviciul circulaţie sau cu activul 
voluntar al Comisiei locale de automobilism 
și karting. in cadrul simpozioanelor sînt pro- 
iectate filme pe teme competitional-automo- 
bilistice sau pe teme de siguranţa traficului 
rutier. Tinărul membru al cercului A.C.R., 
V. Chira, ne spunea că, în urma discuţiilor 
purtate cu conducerea serviciului circulație 
din I. J. N. I. din Maramureș, li s-a promis că se 
vor face diligente pentru obținerea dreptului 
de a da examen pentru obţinerea permisului 
de conducere, fără a mai fi obligaţi să absolve 
cursul școlii de șoferi amatori. «Ar fi un mare 
avantaj, deoarece noi avem mijloace bănești 
încă modeste, în schimb dorinţa de a conduce 
automobilul este invers proporţională cu 
vîrsta noastră. Poate că F.R.A.K. ne va permi- 
te să participăm şi ia concursuri, derogind 
obligația vechimii de un an după obținerea 
permisului. Sintem mereu în competiție cu 
timpul şi vrem să-l folosim cit mai judicios». 


L. ȘERBAN 


1. Distribuitorului i se 
montează setul nou de 
contacte platinate după 
care urmează să Пе asam- 
blat pe motorul reparat în 
întregime де membrii 
cercului. 

2 Sub atenta suprave- 
ghere а instructorului 
S. Orha, karturile sînt 
«încărcate» în autovehi- 
culul care le va transporta 
la kartodrom. 

3 Se efectuează ultimele 
reglaje înaintea startului 
de probă al unui nou kart. 
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ZAZ — 968 ል. Autoturism de fabricație sovietică, avind caroseria де tip Sedan, cu patru 
locuri. Motorul, plasat în spate și răcit cu aer, are patru cilindri în V, cu cilindreea de 1196 
стас. Puterea motorului este de 50 CP (SAE) la 4600 rot/min. Greutatea autoturismului 
este de 790 kg. Viteza maximă: 125 km/h. De remarcat faptul că pe aceeaşi caroserie зе mon- 
tează un motor de 47 CP la 4400 rot/min, cu care mașina dezvoltă o viteză maximă de 120 
km/h. Autoturismul ZAZ 968 A si varianta mai putin puternică, ZAZ 968, au cutia de viteze 


cu patru trepte pentru mers înainte sincronizate. 


И ИЗМ 4 AK Саха М A 


MERCEDES 280 E. Motor de 6 cilindri în linie, cu cilindreea de 2746 cmc. Solutie con- 
structivă clasică: motorul în față, roțile motrice în spate. Raportul de compresie: 8,7:1. 
Distribuția este asigurată de doi arbori cu came în cap. Puterea maximă, 177 CP la 6 000 rot/ 
min. Cutia de viteze are 4 trepte pentru mersul înainte, toate sincronizate. Viteza maximă, 
200 km/h. Capacitate de transport: 5 persoane. 
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«MICROBUZ FIAT 125 P. Microbuzul Polski Fiat 125 din imagine are cite trei из! pe Пе- 
care parte. Ela fost realizat la uzina FSO din Varsovia și citeva exemplare din acest model cir- 
culă pe străzile Varșoviei pentru transportul turiștilor. Acest microbuz are 8 locuri si un 
motor de 1500 cmc, din cele fabricate pentru autoturismul Fiat 125 P/1500. Celelalte parti 
ale mașinii sînt preluate de la Fiat-ul 125, cu excepția unor părți ale șasiului. 


HONDA 1600. Noul model pentru 1977 al firmei japoneze conservă concepția tehnică 
a vechiului model «Civic». Ea este destinată pieţei americane (unde va fi comercializată 
sub numele de «Honda Accord»), motorul raspunzind noilor norme S.U.A. privind toxici- 
tatea emisiilor de eșapament. Motorul are 1600 cmc și dezvoltă 80 CP la 5300 rot/min. Ra- 
portul volumetric de 8:1 permite folosirea unui carburant cu cifră octanică scăzută. Transmi- 
sia poate avea trei variante: cu două rapoarte automate și două manuale, cu cinci trepte și 


cu patru. Dimensiuni: lungime — 4,12 m, lățime — 1,62 m. 
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VOLVO 343 L. Motor си 4cilindri, avînd cilindreea de 1397 cmc. Raportul de compresie: 
9,5፡1. Distribuţia este asigurată de un arbore cu came lateral. Cutia de viteze automatică. 
Direcţia, cu cremalieră. Е пее: discuri în față, tamburi în spate. Puterea maximă este de 
70 СР Іа 5500 rot/min. Greutatea mașinii: 978 kg. Numărul de persoane ce pot fi transportate 
este 4. Viteza maximă: 145 km/h. 


PEUGEOT 604. Motor cu 6 cilindri în V, cilindreea fiind de 2664 стс. Raportul de com- 
presie: 8,8:1. Distribuţia este asigurată de 2 arbori си came іп cap. Cutia de viteze ርህ 4 trepte 
sincronizate. Direcţia, cu cremalieră. Puterea motorului: 136 CP la 5750 rot/min. Viteza 
maximă: 182 km/h. Frînele, cu 4 discuri. Greutatea mașinii este de 1455 kg, iar numărul 
de persoane ce pot fi transportate este de 5—6. 


